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INNEHÅLLSFÖRTECKNING. 

SAK= REGISTER. 


Beräkning  av  tvärskeppsförbindningarna  hos  ett  lastfartyg,  an¬ 
vänt  för  malmlast,  av  professor  Karl  J.  Ljungberg  . 

Betongfärjor  för  Englandstrafiken,  av  redaktör  Hjalmar  Cassel 
Bärgningen  av  S/S  »Sydland»,  av  ingenjör  S.  H.  Hedensko ug 

Diverse : 

Ingenjörsvetenskapsakademicn  . 

Nyare  utländska  försökstankar  . 

Chapmanminnesfest  i  Göteborg  . 

STAL-turbiner  eller  dieselmotorer  . 

Betongfartyg  enligt  ny  metod  . 

Eriksbergs  Mek.  Verkstads  nya  stora  tlytdocka,  av  civilingenjör 

Runar  Thollander  . 

»ESAB  IV»,  det  första  elektriskt  svetsade  fartyget  i  Norra 
Europa,  jämte  andra  tillämpningar  av  den  Kjellbergska  me¬ 
toden  . 

Fartygsinspektionen : 

Kungl.  Kommerskollegii  cirkulär  angående  material  till  luft¬ 
lådor  m.  m . 

Revision  av  fartygsbyggnadsförordningen  . 

Föreningarna: 

Kungl.  Svenska  Segelsällskapet .  48, 

Svenska  Teknologfören  ingens  Avd.  för  Skeppsbyggnads- 

konst  .  36,  72, 

Tekniska  Samfundets  Avd.  för  Mekanisk  Teknik  och  Skcpps- 

byggnadskonst . 

Förslaget  om  Nordsjöfärjor  av  armerad  betong,  av  direktör  'Tore 
Hydén  .  37, 

Handelsflottan : 

Rederilånen . . . 

Den  svenska  handelsflottan  år  1920  . 

Hållfasthetsberäkningar  för  järnbetongfartyg  med  hänsyn  tagen 
till  betongens  dragspänningar  av  dr-ing.  W.  Vieser . 

K.  Flottan: 

Den  nya  torrdockan  vid  Flottans  Varv  i  Stockholm . 

Dockportarna  till  Gustavsviks  torrdocka  . 

Flottans  Varv  i  Karlskrona  . 

Klassificeringssällskapen : 

1-loyd’s  Register  of  Shipping  .  12,  22,  46,  95, 

Kvalité-undersökningar  och  tillämpningar  av  elektrisk  ljusbåg- 
svetsning,  av  direktör  O.  Kjellberg  . .  81,  97,  105, 

Litteraturen : 

Fartygsinteriörer . 

Johowsj  Hilfsbuch  fur  den  Schiffbau  . 

Elektriska  nitugnar . 

Transportabel  plåtspetsningsfräsmaskin  . . 

Läroanstalterna : 

Chalmers  Tekniska  Institut  . 


K.  Tekniska  Högskolan .  88, 

Meddelande  .  64, 


Motorseglare,  av  civilingenjör  Ernst  Göransson . 

Motorseglaren  »Polstjernan»,  av  civilingenjör  Ernst  Göransson 

Några  erinringar  med  anledning  av  förslaget  om  betongfärjor 
tor  Englandstrafiken,  av  direktör  C.  W.  Hök  . 

Patent: 

Anordning  att  fasthälla  och  frigöra  båtar  ombord  å  fartyg  .. 


Sid.  Sid. 

Personalier:  .  12,  24,  36,  48,  72,  96,  104 

65  Gustaf  Fördinand  Flodman  75  år  .  24 

1  Johan  Johnson  *j* . -.  ..  96 

41  Wilhelm  Lager  60  år  . 104 

Rättelse  .  96 

36  STAL:s  nya  turbomekaniska  fartygsmaskineri,  av  överingenjör 

36  O.  A.  Wiberg .  89 

95 

112  Tågfargor  av  stål  för  Englandstrafiken  .  25 

120 

Undervattenssignalteknikens  nuvarande  ståndpunkt,  av  fil.  dr. 

Heinrich  Flecht  . .  7 3 »  85 

27 

Varven  och  verkstäderna: 

Åkers  Mek.  Verksted,  Kristiania...o. . 33 

13  A.. B.  Andrée  &  Rosenqvist  0/Y,  Abo .  62 

Avesta  Järnverks  A. -B.,  Avesta .  20 

Baltica  Vaerftet  A/S,  Kobenhavn  .  32 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Stockholm .  8,  7L  io4 

12  Bohus  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Göteborg  .  18 

34  J.  &  C.  G.  Bolinders  Mek.  Verkstad,  Filialen  å  Bastholmen,. 

Fiskebäckskil  .  10 

120  Erik  Brodins  Varvs  A. -B..  Gävle . .  8,  87,  95 

A/S  Burmeister  &  Wains  Maskin- og  Skibsbyggeri,  Kobenhavn  31 

1 1 9  Båtbyggeriaktiebolaget  i  Söderköping  .  29 

A. -B.  Chrichton,  Abo  .  46 

12  Codanvaerftet  A/S,  Koge .  32 

Ekensbergs  Varv  &  Mek.  Verkstad,  Liljeholmen  .  29 

52  Elektriska  Svetsnings  A. -B.  i  Göteborg  .  30 

Eriksbergs  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Göteborg  .  18 

A. -B.  Finnboda  Varv,  Stockholm  .  16,  43 

35  A/S  Fredrikstad  Mek.  Verksted,  Fredrikstad .  1 1 

35  Gustafsson  &  Anderssons  Motorbåtsvarv,  Skärsättra  .  9 

Gåshaga  Såg-  &  Varvs  A.-B.,  Lidingö-Brevik .  29 

1 1 3  A.-B.  Götaverken,  Göteborg  .  10,  45,  88,  103,  1 10,  119 

A.-B.  Holms  Skeppsvarv,  Råå  .  18 

Holms  Yachtvarv,  Gamleby  .  43 

34  Hälsingborgs  Varvs  A.-B.,  Hälsingborg  .  10 

35  Inedals  Varv,  Stockholm  . 9 

35  Instrumentfabriks  A.-B.  Navigatör,  Stockholm  .  17 

A.-B.  Karlshamns  Skeppsvarv,  Karlshamn  .  17 

1 1 1  A.-B.  Karta  &  Oaxens  Kalkbruk,  Stockholm .  29 

Kockums  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Malmö .  9,  72,  95 

1 1 7  Korsnäs  Sågverks  A.-B.,  Gävle  . 

Kramfors  A.-B.,  Kramfors  . 29 

A/S  Kobenhavns  Flydedok  &  Skibsvaerft,  Kobenhavn  .  32 

24  A/S  Koge  Vaerft,  Koge  .  32,  1 1 9 

46  Limhamns  Skeppsvarvs  A.-B.,  Limhamn .  to,  30 

47  A.-B.  Lindholmen-Motala,  Avd.  Lindholmen,  Göteborg...  10,  103 

64  »  »  >  »  Motala,  Motala  Verkstad .  17 

Ljusne-Woxna  A.-B.,  Ljusne .  8 

88  Ljusterö  Varvs-  &  Rederi  A.-B.,  Stockholm  .  9 

104  A.-B.  Luleå  Varv  &  Verkstäder,  Luleå  .  71 

A.-B.  Lundby  Mek.  Verkstad,  Göteborg .  10 

120  A.-B.  Lödöse  Varv,  Lödöse  .  3 1 

6  A.-B.  Marstrands  Mek.  Verkstad,  Marstrand  .  10 

49  A.-B.  Mohögs  Mek.  Verkstad,  Sundsvall .  16 

Myrens  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Strömstad  .  10 

A/S  Nakskov  Skibsvaerft,  Nakskov  . .  33 

15  Norrköpings  Varvs-  &  Verkstads  A.-B.,  Norrköping .  9 

Olssons,  John  E.,  Skeppsvarv,  Falkenberg .  10 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A.-B.,  Oskars- 
79  hamn . .  29,  43,  87 


Sid. 

A/S  Rosenberg  Mek.  Verksted,  Stavanger  .  34 

A. -B.  Sandvikens  Skeppsdocka  &  Mek.  Verkstad,  Helsingfors  34 

Skalmsunds  Varv,  Furusund .  16 

.Stockholms  Båtbyggeri  A. -B.,  Neglinge  .  43 

A.  B.  Stockholms  Rederi-  &  Skeppsvarv,  Stockholm  .  17 

A. -B.  Svenska  Maritimverken,  Trälleborg  .  9,  95 

Svenska  Turbinfabriks  A. -B.  Ljungström,  Finspong  .  20 

Södertälje  Varv,  Södertälje  .  17 

Södra  Varvets  A. -B.,  Stockholm  .  29 

Thorskogs  Mek.  Verkstad,  Lödöse  .  20 

A/S  Trondhjems  Mek.  Verksted,  Trondhjem .  34 

Trosvik  Mek.  Verksted  A/S,  Brevik,  (Norge) .  34 

Uddevalla  Varv,  Uddevalla  .  20 

Varvs-  &  Rederi  A. -B.  Brage,  Norrköping .  17 


Sid. 

A.-B.  Vaxholmsvarvet,  Vaxholm  .  95 

A. -B.  Welin,  Göteborg  .  30 

A.-B.  C.  J.  Wennbergs  Mek.  Verkstad,  Karlstad  .  20 

A.  B.  Vulcan,  Åbo .  45 

Västerviks  Nya  Varvs  A.-B.  Västervik  .  17,  72 

A.-B.  Amåls  Skeppsvarv  och  Motoraktiebolagct  Ebeverken, 

Årnål  .  20 

A.-B.  Öresundsvarvet,  Landskrona  .  18,  S8,  102,  1 10 


Yacht-  och  båtbyggeriet: 

Regler  och  tabeller  för  byggnad  och  klassificering  av  yach¬ 
ter,  avsedda  för  segling  i  internationella  mätningsklasserna  36 
Den  svenska  skärgårdsk ryssarens  utveckling  .  80 
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BILAGA:  Tab.  i.  Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverge  1920. 

Centraltryckeriet  Stockholm  I9ai  ' 


/**  Cc?r  c/ecA  onc/  p/an  of  m/nfbrcec/  concre/e  consfrucf/on 

1'örslag  till  ångfärja  Sverige — England  med  skrov  av  armerad  betong  och  överbyggnad  av  järn. 

BETONGFÄRJOR  FÖR  ENGLANDSTRAFIKEN.' 

Av  redaktör  Hjalmar  Cassel,  Stockholm. 


De  undersökningar  som  gjorts  ang.  Englandstrafikens 
ordnande  av  statens  myndigheter  och  sakkunniga  ha 
samtliga  visat,  att  uppgiften  bäst  löses  genom  en  ångfärje- 
linje.  Resultatet  är  icke  överraskande  för  dem,  som  närma¬ 
re  inträngt  i  frågan.  Likvisst  har  man  här  ställts  inför  ett 
problem,  på  vars  lösning  man  i  tekniskt  avseende  icke 
varit  förberedd.  Det  gäller  här  ett  nytt  betydelsefullt  steg 
inom  ångtärjelinjernas  utveckling.  En  ångfärjerut  över  öppet 
hav  på  500  naut.  mils  distans  är  ett  nytt  och  epokgörande 
töretag,  som  även  förutsätter  ett  motsvarande  framsteg 
inom  ångfärjetekniken.  Denna  teknik  har  tyvärr  ännu  icke 
varit  föremål  för  grundliga  undersökningar.  Det  är  först 
pa  sista  tiden,  som  kommunikationsintresserade  börjat  få 
klart  för  sig,  vilka  förut  oanade  möjligheter,  som  ligga 
inom  detta  speciella  område,  vilket  förtjänar  den  största 
uppmärksamhet  av  fackmännen  inom  skeppsbyggeriet. 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för 
Skcppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  27  november  1920. 


Ångfärjetrafiken  kommer  efter  allt  att  döma  inom  en  snar 
framtid  att  medföra  en  betydande  omvälvning  inom  kom¬ 
munikationsväsendet.  Att  tekniska  framsteg  kunna  med¬ 
föra  en  sådan  bör  icke  förvåna  Eder,  mina  herrar,  represen¬ 
tanter  för  skeppsbyggeriet,  ty  det  är  väl  knappast  någon 
gren  av  tekniken,  som  i  våra  dagar  varit  underkastad  så 
utomordentliga  nydaningar  och  förändringar  som  skepps- 
byggnadskonsten,  och  denna  nyorientering  har  också  ome¬ 
delbart  tryckt  sin  prägel  på  sjöfartens  utveckling.  De  ten¬ 
denser,  som  här  göra  sig  gällande,  komma  också  sannolikt 
att  vara  bestämmande  för  ångfärjetrafikens  vidare  framsteg. 

I  själva  verket  anpassar  sig  detta  kommunikationsmedel 
speciellt  väl  för  dessa  moderna  tendenser,  som  skulle  kunna 
uttryckas  i  få  ord  sålunda:  koncentration,  fasta  ruter, 
tonnagets  växande  storlek  och  fartygstypernas  standardise¬ 
ring.  De  stora  järnvägsfärjelinjerna  betyda  en  koncentra¬ 
tion  i  eminent  mening  en  koncentration  av  såväl  person¬ 
som  godstrafik  i  största  utsträckning.  Det  ligger  i  sakens 
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natur,  att  ångfärjelinjer  äro  fasta  och  mer  orubbliga  än 
andra  sjöfartslinjer.  De  utgöra  så  att  säga  en  förtätning 
av  linjetrafiken,  i  det  att  de  draga  till  sig  gods  och  passa¬ 
gerare  från  vida  större  trafikområden  än  som  varit  möjligt 
för  ångbåtslinjer  och  skapa  därigenom  verkliga  pulsådror 
för  internationell  samfärdsel  och  varuutbyte.  Detta  är 
fullständigt  i  överensstämmelse  med  utvecklingens  allmänna 
tendens  och  motsvarar  uppenbarligen  ett  tidskrav,  i  det 
att  trafiken  ledes  in  på  stora  förstklassigt  utrustade  linjer. 
Samma  utveckling  befordrar  också  tonnagets  växande  stor¬ 
lek,  ty  den  möjliggör  insättande  av  stora  ångfärjor,  där 
man  annars  skulle  få  nöja  sig  med  mindre  fartyg.  En  av 
ångfärjans  största  fördelar  ligger  just  i  tonnagets  storlek, 
varigenom  förutsättningen  skapas  för  en  ekonomisk  drift 
och  för  passagerarnas  komfort  och  säkerhet.  Återstår  ännu 
standardiseringen.  Det  är  just  här  ångfärjetekniken  ännu 
visar  fåtagliga  brister,  men  standardiseringen  måste  dock 
komma  och  dess  första  och  viktigaste  uppgift  är  att  på¬ 
visa,  vilka  typer,  som  äro  lämpligast  för  varje  särskilt  fall 
och  hur  dessa  typer  skola  vara  konstruerade. 

Järnvägsfärjorna  voro  att  börja  med  endast  ett  hjälpme¬ 
del  för  järnvägarna.  De  första  färjelinjerna  voro  som  be¬ 
kant  de  redan  på  1860-talet  upprättade  ruterna  över 
flodarmarna  Firth  of  Forth  och  Firth  of  Tay.  Ame¬ 
rikanarna  fölide  snart  exemplet  och  i  Europa  blevo  dan¬ 
skarna  föregångsmän  på  detta  område,  vartill  landets  läge 
mellan  bält  och  sund  gav  anledning.  Järnvägsfärjans  ur¬ 
sprungliga  uppgift  är  att  ersätta  en  bro,  där  avståndet  är 
för  stort  att  bvgga  en  fast  förbindelse,  och  den  utgör 
sålunda  en  länk  i  en  sammanhängande  bana.  Efter  hand 
utvidgades  dess  uppgift,  så  att  den  blev  en  förbindelseled 
över  ett  större  vatten,  merendels  med  anslutning  å  båda 
sidor  med  ett  större  trafiknät,  och  ofta  av  internationell 
betydelse.  I  sammanhang  härmed  undergick  även  själva 
tonnaget  en  förändring;  ångfärjan  erhöll  mera  typen  av  en 
vanlig  sjögående  ångare,  merendels  med  intag  av  vagnarna 
från  aktern.  Exempel  från  sådana  linjer  erbjuda  traderna 
över  de  amerikanska  sjöarna  och  vår  egen  Sassnitz-linje. 

Sassnitz- ruten  är  särskilt  betydelsefull,  enär  man  här  ser 
tydliga  tecken  av  en  utveckling  i  riktning  mot  kombine¬ 
rad  passagerareångare  och  järnvägsfärja.  Det  är  en  ny 
fas  i  frågans  evolution,  som  här  är  inledd.  Steget  har 
emellertid  icke  tagits  fullt  ut,  eftersom  dessa  färjor  över¬ 
föra  passagerarevagnar.  Alltjämt  är  dock  färjetrafiken 
att  betrakta  som  ett  hjälpmedel  för  järnvägarna  och  avser 
huvudsakligen  att  undvika  omlastning  och  omstigning  på 
relativt  korta  trader. 

Projektet  att  överföra  järnvägståg  över  Nordsjön  är  där¬ 
emot  av  epokgörande  art.  Det  stora  avståndet  —  500 
naut.  mil  —  bryter  med  alla  föreställningar  om  färjetrafi- 
kens  förutsättningar  och  möjligheter.  En  dylik  linje  kan 
icke  betraktas  som  ett  komplement  till  befintliga  järnvägs¬ 
nät  —  den  har  fått  mera  karaktären  av  en  självständig 
huvudbana,  som  förbinder  två  länders  järnvägssystem.  Av¬ 
ståndet  är  så  betydande  att  fördelen  av  att  slippa  omlast¬ 
ning  icke  längre  synes  utslagsgivande  —  fördelen  av  att 
slippa  omstigning  för  passagerare  bortfaller  alldeles.  Då 
inga  passagerarevagnar  överföras  och  passageraretrafiken 
inrättas  som  på  en  vanlig  postångare,  får  det  tonnage 
som  här  kan  ifrågakomma  den  utpräglade  karaktär  av  kom¬ 
binerad  passagerareångare  och  järnvägsfärja  för  gods  —  såle¬ 
des  en  i  princip  ny  typ,  till  vilken  Sassnitz- färjan  är  en 
mindre  och  icke  fullt  genomförd  förebild.  På  grund  av 


farvattnets  beskaffenhet  måste  Nordsjöfärjorna  bli  av  bety¬ 
dande  storlek  och  kunna  närmast  jämföras  med  ocean¬ 
gående  linjeångare. 

Men  även  ur  ekonomiska  synpunkter  ställas  helt  nya 
fordringar  på  dessa  fartyg.  Såsom  passagerareångare  måste 
de  kunna  ersätta  eller  upptaga  konkurrens  icke  blott  med 
direkta  sjölinjer,  utan  också  med  kontinentala  järnvägs-  och 
sjöruter.  I  fraktfart  böra  de  framgångsrikt  konkurrera  ej 
blott  med  fraktångare  mellan  ångfärjerutens  ändpunkter, 
utan  också  draga  till  sig  en  stor  mängd  gods  från  andra 
ruter.  Detta  är  nödvändigt,  då  fartygen  äro  så  stora  och 
dyrbara,  att  de  ovillkorligen  med  dagliga  turer  kräva  en 
högst  betydande  trafik. 

Utvecklingens  gång  har  således  medfört  behov  av  olika 
typer  för  ångfärjetrafik  och  det  gäller  således,  att  finna  de 
rätta  normerna  för  en  genomförd  differentiering  och  där¬ 
på  grundad  standardisering. 

Betydelsen  av  tonnagets  storlek. 

Innan  vi  tränga  närmare  in  i  detta  problem  torde  det 
vara  nödvändigt  att  klarlägga,  vad  tonnagets  storlek  bety¬ 
der  för  ångfärjetrafik.  I  allmänhet  är  det  ju  så,  att  för¬ 
hållandet  mellan  lastkapacitet  å  ena  sidan,  byggnadskost- 
nad  och  kolåtgång  å  den  andra,  är  fördelaktigare  ju  större 
tonnaget  är.  Ett  grafiskt  uttryck  för  detta  förhållande  visar 
för  vanligt  tonnage  en  ganska  jämnt  stigande  kurva.  Men 
för  ångfärjor  får  detsamma  ett  helt  annat  utseende  och 
ter  sig  närmast  som  en  trappstegsliknande  linje  av  mycket 
oregelbunden  form. 

Ångfärjornas  kapacitet  är  beroende  av  den  nyttiga  spår¬ 
längden,  som  i  sin  ordning  betingas  av  fartygets  längd 
och  bredd.  I  den  mån  tonnaget  ökas,  växa  också  spårens 
längd  och  även  antalet  spår  i  bredd,  men  det  senare  sker 
stegvis  och  medför  för  varje  nytt  spår  en  betydligt  ökad 
kapacitet.  Man  har  således  enkel-  och  dubbelspåriga,  tre- 
spåriga  och  fyrspåriga  färjor.  Det  är  tydligt  att  övergån¬ 
gen  exempelvis  från  enkel-  till  dubbelspårig  typ  med  en 
gång  medför  en  stor  ökning  av  totala  nyttiga  spårlängden. 
Mest  ekonomiskt  fördelaktig  bör  således  vara  den  ångfärje- 
typ,  som  har  minsta  möjliga  för  ändamålet  lämpliga  tonnage 
med  ett  givet  antal  spår.  Om  man  nu  i  stort  sett  får  utgå 
från,  att  tonnaget  bör  vara  större,  ju  större  sjödistansen  är, 
så  gäller  det  att  konstruera  fram  en  typ,  som  har  tillräck¬ 
lig  storlek,  men  likvisst  är  den  minsta,  som  kan  ifråga¬ 
komma  med  det  antal  spår,  som  anses  nödvändigt.  Natur¬ 
ligtvis  får  man  också  härjämte  ta  hänsyn  till  nautiska,  kon¬ 
struktiva  och  andra  synpunkter. 

För  att  bättre  förstå  saken  kan  man  göra  en  jämförelse 
mellan  Malmöfärjan  och  Sassnitzfärjorna. 

Malmöfärjan  har  en  nyttig  spårlängd  av  153  meter  samt 
ett  depl.  vid  full  last  av  1  640  ton.  Sassnitzfärjan  åter 
har  c:a  20  %  större  spårutrymme,  men  ett  deplacement 
vid  full  last  av  c:a  4  000  ton.  Båda  äro  2-spåriga. 

Det  framgår  härav  att  Malmöfärjan  är  avsevärt  förmån¬ 
ligare  ur  ekonomisk  synpunkt.  En  färja  av  Sassnitz-typen 
borde  vara  utrustad  med  tre  spår  och  med  nutida  tekniska 
resurser  skulle  det  nog  icke  heller  möta  någon  svårighet 
att  konstruera  en  trespårig  färja  av  samma  dimensioner 
och  djupgående.  En  beräkning  för  år  1913  visar,  att 
man  genom  3-spåriga  färjor  skulle  ha  undvikit  alla  extra¬ 
turer  och  resultatet  skulle  då  blivit  lysande. 

Jag  har  sökt  beräkna  hur  en  färja  för  Östersjötrafik 
borde  vara  beskaffad  och  har  kommit  till  det  resultatet 
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att  härför  borde  användas  en  fyrspårig  färja  av  minsta 
därför  lämpliga  dimensioner.  Det  är  ett  fartyg  om  133  m 
längd,  18  m  bredd  och  6  m  djupgående  med  ett  tonnage 
vid  full  last  av  c:a  8  000  ton.  A. -B.  Marinbetong  har 
konstruerat  en  färja  efter  detta  förslag  och  fått  fram  en 
typ,  som  måste  anses  som  för  denna  storlek  synnerligen 
ekonomisk.  Med  ett  deplacement  av  8  000  ton  lastar 
den  48  vagnar  å  20  tons  last  —  alltså  120  tons  last  per 
1  000  tons  deplacement. 

I  fråga  om  färjetrafiken  över  Nordsjön  måste  man  emel¬ 
lertid  gå  till  mycket  större  tonnage.  Det  är  emellertid 
knappast  möjligt  att  inlägga  mer  än  4  spår  i  bredd,  ty 
det  skulle  ge  fartyg  av  alltför  kolossala  dimensioner.  Jag 
har  redan  visat  att  den  mest  ekonomiska  typen  av  4-spåriga 
färjor  ligger  vid  storleken  c:a  8  000  ton.  Ju  större  farty¬ 
gen  sedan  konstrueras  med  samma  spårantal  ju  sämre 
resultatet.  Emellertid  kommer  man  med  den  storlek  som 
redan  av  nautiska  skäl  avses  nödvändig  för  Nordsjön  nära 
den  gräns,  då  man  med  fördel  kan  övergå  till  2-däckadc 
färjor.  Det  är  tydligt,  att  just  vid  detta  steg  —  från  1 
till  2  tågdäck  --  vinner  man  plötsligt  en  fördubbling  av 
nyttiga  spårlängden.  Med  tillämpning  av  samma  princip, 
som  jag  anfört  med  avseende  på  antalet  spår,  gäller  det 
också  här,  att  den  mest  ekonomiska  typen  är  just  minsta 
lämpliga  storleken  av  2-däckad  färja. 

Att  räkna  ut  hur  en  sådan  färja  skall  se  ut  är  naturligtvis  ett 
mycket  komplicerat  problem,  då  man  måste  taga  hänsyn 
till  åtskilliga  viktiga  faktorer,  såsom  fartygens  sjöduglighet, 
ändamålsenlig  form  för  hög  fart,  lämplig  konstruktion  för 
passagerarnas  ackomodering  m.  m.  Problemet  är  så  mycket 
kinkigare,  som  det  aldrig  existerat  någon  tvådäckad  färja 
—  det  är  en  helt  ny  idé,  som  jag  först  framlade  i  en 
broschyr  av  år  1913. 

Emellertid  upptogs  den  av  den  engelska  trafikkommis¬ 
sionen  och  fullständigt  projekt  utarbetades  av  major  En¬ 
blom  för  ett  färjläge  med  klaffbro  i  2  våningar  jämte 
spårramper  —  alldeles  i  överensstämmelse  med,  vad  jag 
föreslagit  som  ändamålsenligt.  Några  särskilda  tekn.  svå¬ 
righeter  synes  denna  konstruktion  icke  möta.  Direktör 
Hök  konstruerade  även  en  2-däckad  färja  av  följande 
dimensioner:  574  fot  mellan  perpendiklar,  84  fot  bred, 
27  fot  lastad,  depl.  vid  full  last  23  400  ton,  nyttig  spår¬ 
längd  (4  spår  å  två  däck)  1  070  meter.  Jag  anser  att 
denna  storlek  vida  överskrider  den  ekonomiska  typen  och 
att  man  här  kommit  till  dimensioner,  som  göra  fördelarna 
av  att  övergå  till  2  tågdäck  med  4  spår  problematiska. 
I  själva  verket  tangerar  detta  föreslag  en  ny  större  typ 
med  ett  betydligt  ökat  spårantal. 

Kommissionens  beräkningar  visa  också  att  dir.  Höks 
F.  II  typ  icke  är  fördelaktig. 

A  andra  sidan  rekommenderade  kommissionen  en  av 
dir.  Hök  konstruerad  endäckad  färja  F.  I  18  av  492  fots 
längd  (m.  pp  ),  69  fots  bredd,  26  fot  djupgående,  deplace¬ 
ment  lastad  13  000  ton.  Dess  nyttiga  spårlängd  är  icke 
mer  än  440  meter  och  då  man  dessutom  endast  räknat 
med  8,3  tons  last  per  vagn  (48  vagnar)  skulle  hela  kapaci¬ 
teten  endast  uppgå  till  345  ton  —  vilket  är  orimligt  litet 
för  ett  så  stort  fartyg.  Detta  är  också  verkliga  anledningen 
till  att  resultatet  av  kommissionens  räntabilitetskalkyler  för 
linjen  blivit  jämförelsevis  dåligt. 

I  själva  verket  har  ju  denna  väldiga  13000  tonsfärja 
icke  mer  spårutrymme  än  min  Östersjötyp.  Här  är  en 
eklatant  illustration  till  just  det  som  jag  velat  visa,  näm¬ 


ligen  att  det  ekonomiska  resultatet  försämras,  ju  mer  man 
överskrider  den  minsta  ändamålsenliga  typen.  Enligt  min 
uppfattning  tangerar  13  000  ton-färjans  storlek  ganska 
nära  gränsen  till  en  2 -däcksfärja.  Uppgiften  att  konstruera 
en  sådan,  som  fyller  alla  anspråk,  nautiska  såväl  som  eko¬ 
nomiska,  anser  jag  så  viktig,  att  staten  innan  den  ginge 
till  en  definitiv  lösning  av  ångfärjefrågan  borde  göra  stora 
anstalter  för  en  grundlig  undersökning. 

Betong  speciellt  lämplig  för  ångfärjor. 

Den  egentliga  orsaken,  varför  dir.  Hök  kom  till  så 
stora  dimensioner  på  2  däcks-färjan  torde  vara  hänsynen 
till  sjösäkerheten.  Han  ansåg  sig  nämligen  nödsakad,  att 
förlägga  det  undre  tågdäcket  så  högt  över  vattnet  — 
c:a  4,5  meter  —  att  fartyget  för  att  kunna  stå  på  benen 
med  en  så  stor  och  högt  placerad  däckslast  måste  bli  av 
väldiga  dimensioner.  Medan  jag  funderade  på  bästa  meto¬ 
den  att  komma  ur  dessa  svårigheter,  fann  jag,  att  en  kom¬ 
binerad  konstruktion  med  underskrov  av  betong  och  över¬ 
byggnad  av  stål  skulle  i  detta  särskilda  fall  vara  mycket 
ändamålsenlig.  Det  tunga  underskrovet  av  betong  skulle 
nämligen  bidraga,  att  ge  fartyget  nödig  stabilitet  utan  an¬ 
vändning  av  barlast.  Att  gå  med  ständig  barlast  kan  ju 
icke  vara  förentligt  med  god  ekonomi.  Men  i  detta  fall 
skulle  den  extra  tyngden  betalas  med  de  fördelar,  som 
betongmaterialet  erbjuder,  nämligen  lägre  byggnads-  och 
underhållskostnad  samt  mindre  reserv. 

Men  det  visade  sig  också,  att  det  fanns  andra  fördelar. 
Betongkonstruktionen  inbjuder  direkt  till  applicering  av 
en  mängd  vattentäta  skott  och  trimtankar,  även  till  kon¬ 
struktion  med  dubbla  bottnar  och  väggar  —  vilket  allt 
givetvis  bidrager,  att  göra  fartyget  betryggat  mot  sänkning. 
Med  en  sådan  konstruktion  —  som  läte  sig  utföra  i  betong 
utan  orimlig  kostnadsökning  —  var  det  möjligt  att  sänka 
tågdäcken  —  exempelvis  som  i  föreliggande  fall  skett  till 
2 1/2  meter  över  vattnet  vid  full  last.  Det  är  tydligt,  att 
en  dylik  konstruktion  av  fartygsskrovet,  som  givetvis  i  hög 
grad  inkräktar  på  det  nyttiga  utrymmet,  icke  är  tänkbar 
å  en  vanlig  lastångare.  Men  på  en  färja,  som  icke  för 
någon  rumslast,  och  endast  behöver  plats  för  maskineri 
och  pannor  jämte  ett  ganska  litet  kolförråd,  är  konstruk¬ 
tionen  mycket  lämplig.  Det  är  således  en  rad  av  sam¬ 
manträffande  omständigheter,  som  göra  betongen  till  ett 
synnerligen  förmånligt  material  för  stora  järnvägsfärjor. 
Här  föreligger  tydligen  ett  specialfall,  där  alla  betongens 
fördelar  komma  till  sin  rätt,  men  däremot  dess  eg.  olägen¬ 
het,  nämligen  dess  större  tyngd,  som  inkräktar  pä  farty¬ 
gets  dödvikt  eller  lastkapacitet  icke  spelar  någon  roll, 
då  färjan  i  annat  fall  måste  få  en  motsvarande  barlast¬ 
ning. 

Olika  standardtyper. 

Försiktigheten  bjöd,  att  först  göra  ett  försök  med  kon¬ 
struktion  av  en  mindre  typ  och  jag  vände  mig  därför  till 
A  -B.  Marinbetong,  vars  ledare  och  konstruktörer  ha  stor 
erfarenhet  på  detta  område,  med  ett  förslag,  att  de  skulle 
göra  konstruktioner  och  beräkningar  för  en  betongfärja  en¬ 
ligt  de  dimensioner,  som  jag  ovan  angivit  som  lämpliga 
för  Östersjötrafik.  Resultatet  blev  så  fördelaktigt,  att  vi 
beslöto  gå  vidare  och  även  utarbeta  ett  fullständigt  för¬ 
slag  till  Englandsfärja. 

Mina  undersökningar  i  avseende  på  de  färjetypsdimen- 
sioner,  som  bäst  lämpade  sig  för  Nordsjötrafik,  ledde  till 
det  resultatet,  att  fartyget  borde  ungefär  motsvara  dir.  Höks 
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typ  F.  1  20,  d.  v.  s.  med  en  längd  (m.  pp)  av  525  fot, 
bredd  69  fot,  djup  26  fot  eller  i  metermått  längd  över¬ 
allt  167,5  meter,  bredd  21  och  djupg.  7,93  m.  Deplace- 
mentet  är  emellertid  på  grund  av  färjans  större  last  nagot 
större.  Höks  färja  F.  1  20  beräknas  lastad  deplacera 

14  500  ton;  betongfärjan  får  med  en  last  av  100  järnvägs¬ 
vagnar  om  i  medeltal  20  ton  last  ett  deplacement  av  c:a 
16000  ton.  Maskinkraften  (vid  samma  fart  18  knop) 
blir  därför  också  något  större  —  ökas  från  beräknade 
12  000  till  14  500  IHK  eller  något  mera. 

läm  för  man  dessa  typer,  finner  man  att  nyttiga  spar- 
längden  på  den  ena  är  490  meter,  pa  den  andra  900 
meter.  Betongfärjan  är  därjämte  så  stabil,  att  man  kan 
taga  vagnar  av  den  tyngsta  typ  —  treaxlade  vagnar  som 
lasta  upp  till  30  ton  —  i  medeltal  20  ton  nyttig  last  pr 
vagn  eller  i  allt  2  000  ton  järnväg^gods. 

Vi  ha  gjort  appoximativa  beräkningar  på  kostnaden  av 
en  dylik  betongfärja  jämförd  med  en  stålfärja.  Dessa  visa, 
att  betongfärjan  torde  bli  minst  4  mill.  kr.  billigare.  Vi 
skola  emellertid  icke  stanna  vid  kalkyler,  utan  även  stödja 
förslaget  på  faktiska  kostnadsanbud  och  sådana  komma 
snart  att  föreligga,  dels  från  England,  dels  från  svenska 
varv  och  verkstäder. 

Då  mindre  reserv  erfordras  för  en  betongfärja  blir  to¬ 
tala  byggnadskostnaden  här  så  mycket  lägre,  att  förräntnin- 
gen  av  skillnaden  fullt  täcker  skillnaden  i  kraftbrukning. 
Då  därtill  kommer  mindre  underhåll  för  betongfärjan,  kan 
man  med  säkerhet  säga,  att  totala  driftkostnaderna  för  be¬ 
tongfärjor  av  nämnda  typ  bli  lägre  än  tör  en  staltärja  av 
typen  F.  1  20  med  reduc.  maskinkraft,  ja  antagligen  icke 
högre  än  för  den  något  mindre  typ  F.  I  18,  som  rekom¬ 
menderats.  Denna  betongfärja  lastar  dock  100  vagnar 
med  en  beräknad  godsmängd  av  2  000  ton  mot  48  vagnar 
av  lika  längd  med  345  ton  gods  —  således  mer  än  fem 
gånger  så  mycket. 

Man  jämföre  de  tre  typer,  som  jag  undersökt: 

3- spårig  Sassnitzfärja,  spårl.  243  m  depl.  4  500  ton 

4-  »  Östersjöfärja  »  440  »  »  8  000  » 

2  d.  4-  »  Englandsfärja  »  900  »  »16  000  » 

Man  finner,  att  förhållandet  å  samtliga  dessa  typer  mellan 
spårlängd  och  deplacement  är  ungefär  detsamma.  Men 
den  maskinkraft,  som  erfordras  för  att  framdriva  fartyget 
vid  en  viss  fart,  blir  relativt  mindre  ju  större  tonnaget  är. 
Medan  Östersjö  färjan  vid  en  fart  av  18  knop  erfordrar  9  500 
HK,  behövs  med  samma  fart  för  den  dubbelt  större  Eng- 
landsfärjan  endast  14000  HK  eller  något  mera,  således 
50  %  mera.  Kolförbrukningen  pr  överförd  godsvagn  är 
å  den  förra  c:a  100  kg  i  timmen,  men  för  Englands- 
färjan  endast  70  kg.  Övriga  driftkostnader,  exempelvis 
för  personal,  torde  ökas  i  ungefär  samma  proportion.  Har 
man  samma  taxa  pr  km,  måste  således  resultatet  bli  be¬ 
tydligt  bättre  på  den  större  färjan.  Detta  visar  sålunda, 
att  en  stor  rut  med  mycket  stort  tonnage  har  andra  och 
mycket  större  förutsättningar  att  upptaga  konkurrensen  än 
en  rut  med  litet  tonnage. 

Färjetrafikens  överlägsenhet. 

1  själva  verket  synes  man  med  den  betongfärja  för  Eng- 
landsruten,  som  konstruerats  av  A. -B.  Marinbetong,  kommit 
ganska  nära  fram  till  en  fartygstyp,  som  jag  inlednings¬ 
vis  betecknade  som  målet  för  våra  strävanden,  nämligen 
komb.  passagerare-ångare  och  godsfärja,  vilken  såväl  i 


fråga  om  snabb-passagerare-trafik  som  billig  godstrafik  kan 
konkurrera  ut  vilket  annat  tonnage  som  hälst.  Detta  tycks 
strida  mot  alla  gängse  föreställningar  om  villkoren  för  eko¬ 
nomisk  drift. 

Det  är  möjligt  därför,  att  kolen  beräknas  huvudsakligen 
betalda  —  även  med  nuvarande  höga  kolpris  —  av  inkom¬ 
sterna  av  persontrafiken.  Godstrafiken  behöver  sålunda 
endast  betala  förräntning  och  underhåll  av  fartyg  samt  öv¬ 
riga  driftskostnader,  som  äro  jämförelsevis  små  (automatisk 
eldning).  Tonnaget  blir  visserligen  relativt  godsångare  myc¬ 
ket  dyrt,  men  det  kan  i  stället  utnyttjas  på  ett  vida  nier 
effektivt  sätt.  Då  det  är  fråga  om  blandat  gods  av  många 
olika  slag  —  därav  en  hel  del  ömtåligt  och  svårlastat 
—  torde  det  icke  lyckas,  att  lossa  och  lasta  ett  fartyg 
med  2  000  tons  gods  på  mindre  än  3  dygn.  Överresan 
för  en  trampångare  minst  2x/4  dygn  =  $l/2  dygn.  lur 
och  retur  =  1 1  dygn.  Färjan  utför  samma  arbete  på  3 
dygn.  Men  därtill  kommer  en  omständighet,  som  man 
icke  får  förbise:  det  är  alldeles  omöjligt  för  en  lastångare 
att  gå  mellan  två  hamnar  i  jämn,  oavbruten  trafik  med 
full  last  i  vardera  riktningen.  Han  måste  vanligen  upp¬ 
söka  last  på  nya  hamnar  och  en  hel  del  tid  går  även 
förlorad  i  väntedagar,  bl.  a.  då  det  icke  finns  utrymme 
vid  kajerna.  Ångfärjans  större  effektivitet  är  således  icke 
32/,  gånger  utan  säkerligen  åtminstone  5  gånger  större.  I 
själva  verket  kan  således  ångfärjan  göra  samma  arbete 
som  minst  5  lastångare  om  2  000  ton  dödvikt.  Då  man 
därtill  lägger,  att  färjans  kolkostnader  äro  betalda  av  per¬ 
sontrafiken,  men  trampångarna  måste  betala  sina  för  motsv. 
5  resor,  så  förstår  man,  att  färjan  kan  ta  gods  till  billigare 
pris  än  någon  godsångare. 

Men  då  ha  vi  icke  alls  räknat  med  de  utomordentliga 
fördelar,  som  följa  av  att  omlastning  icke  behövs  —  för¬ 
delar,  som  äro  så  stora,  att  de  i  många  fall  uppväga  mer 
än  hela  fraktkostnaden.  Det  gäller  bl.  a.  för  en  sa  stor 
exportartikel  som  virke.  Det  är  därför  Englands-färjorna 
kunna  samla  upp  gods  från  snart  sagt  hela  Sverige  och 
ständigt  kan  påräkna  gods  i  tillräcklig  mängd  att  fylla 
dem  till  sista  plats. 

Vanliga  passagerarångare  oekonomiska. 

Det  har  från  vissa  håll  drivits  en  stark  agitation  för 
att  upprätta  en  daglig  ångbåtsförbindelse  med  snabbgå¬ 
ende  postångare.  Upprepade  officiella  utredningar  visa, 
att  en  sådan  linje  skulle  ge  ett  betydligt  sämre  resultat 
än  en  ångfärjelinje.  Då  har  man  ändock  räknat  med  en 
mycket  oekonomisk  ångfärjetyp.  Med  de  proj.  betong¬ 
färjorna  med  deras  fl erfaldigt  större  godskapacitet  skulle 
ju  jämförelsen  bli  ofantligt  mycket  fördelaktigare  för  färje- 
trafik.  Detta  är  också  ganska  självklart  efter  min  före¬ 
gående  jämförelse.  Ty  den  snabbgående  postångarens 
ringa  lastförmåga  i  förbindelse  med  den  omständigheten, 
att  ångaren  måste  stanna  i  hamn  för  att  lossa  och  lasta 
och  sålunda  icke  kan  effektivt  utnyttjas  på  samma  sätt 
som  färjan,  gör  detta  slags  fartyg  synnerligen  oekono¬ 
miska.1  Lastkapaciteten  är  ingalunda  större  än  på  en  verk¬ 
ligt  välkonstruerad  färja  av  mest  ekonomiska  typ.  Dir.  Höks 
större  typ  av  postångare  B.  20  har  samma  längd  och  djup¬ 
gående  som  vår  färja,  något  mindre  bredd  (64  fot)  och 
ett  deplacement  av  13  200  ton.  Den  lastar  x  050  ton 
gods.  Passagerare-utrymmet  är  något  större  än  på  vår 

1  Samtliga  postångare  å  de  fasta  ruterna  Göteborg — England  ba 
en  omloppstid  av  14  dagar. 
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färja,  som  dock  har  fördelen  av  en  mycket  bättre  place¬ 
ring  av  hytterna.  För  övrigt  är  även  där  utrymmet  fullt 
tillräckligt,  då  endast  30  %  av  detsamma  tages  i  anspråk 
för  beräknad  medelfrekvens.  Ångbåtens  underlägsenhet  i 
lastkapacitet  är  påtaglig. 

Detta  kan  synas  märkvärdigt,  ty  färjan  bär  ju  utom 
godset  även  vagnarna,  som  väga  ungefär  hälften  av  god¬ 
set.  Taravikten  spelar  en  jämförelsevis  obetydlig  roll  på 
dessa  stora  fartyg,  (iodsmängden  är  mest  en  utrymmes- 
fråga.  Det  är  icke  möjligt,  att  på  en  ångare  stuva  en 
massa  olikartat  gods  så  väl  som  i  järnvägsvagnar,  där  det 
från  början  är  sorterat.  I  varje  fall  skulle  det  taga  vida 
mer  tid  än  som  i  regel  står  till  förfogande.  Och  ombord 
skulle  krävas  en  vidlyftig  apparat  av  bottnar  och  hyllfack, 
vilkens  vikt  kanske  endast  obetydligt  understiger  järnvägs¬ 
vagnarnas.  Även  bör  tagas  i  betraktande,  att  man  vid 
direkt  järnvägsfrakt  spar  en  hel  del  emballage,  som  ökar 
såväl  vikt  som  kostnader.  Det  är  således  alldeles  oriktigt, 
att  påföra  vagnarnes  taravikt  på  debetsidan  av  ångfärje- 
trafikens  konto,  utan  någon  motsvarande  post  i  vanlig 
godstrafik. 

Särskilda  godsfärjor  ge  dåligt  resultat. 

Vidare  har  det  sagts,  att  det  skulle  vara  förmånligt  att 
skilja  passagerare-  och  godstrafik,  så  att  den  förra  ginge 
med  snabbgående  postbåtar,  den  senare  med  godsfärjor. 
Detta  arrangemang  skulle  emellertid  bli  både  tekniskt  och 
ekonomiskt  misslyckat.  Passagerarebåtarna  måste  bli  rätt 
små  för  de  beräknade  c:a  100  passagerarna  i  medeltal  pr 
tur  och  skulle  vintertid  sakna  all  attraktion.  Detta  bevisas 
ju  även  av,  att  ång.  »Patricia»  måst  läggas  upp  efter  som¬ 
marsäsongen.  Godsfärjorna  skulle  åter  bli  en  mycket  sämre 
affär  än  kombinerade  färjor.  Kolen  måste  betalas  av  godset 
å  de  förra,  medan  passagerare  och  post  betala  kolen  å  de 
senare.  (Inkomsterna  äro  per  tur  beräknade  sålunda:  60 
1  kl.  passagerare  ä  200  kr.  =  12  000,  30  3kl.  pass.  ä  100 
kr.  ==  3  000  kr  ,  post  3  000  kr  ,  summa  18  000  kr.,  vilket 
väl  betalar  kolen  å  de  proj.  betongfärjorna).1  Dessutom 
behöva  de  långsamma  godsfärjorna  5  dagar  pr  tur  och 
retur,  de  komb.  endast  3  dagar.  Det  framgår  härav  tydligt, 
att  de  senare  måste  vara  mycket  mer  ekonomiska.  Passage¬ 
rarna  intaga  å  den  kombin.  färjan  ett  utrymme  (på  högre 
däck),  som  på  godsfärjan  icke  alls  kan  användas.  Denna 
inredning  för  passagerare  ökar  priset  å  tonnaget  med  högst 
10  %,  vartill  kommer  ett  dyrare  maskineri.  Anskaffning 
av  såväl  godsfärjor  som  passagerarebåtar  blir  dock  givet¬ 
vis  mycket  dyrare  än  av  kombin.  färjor.  Mot  3  av  de 
senare  i  daglig  trafik  skulle  svara  5  godsfärjor  av  samma 
storlek  och  3  passagerareångare.  Att  tala  om  vinst  av 
ett  dylikt  arrangemang  vittnar  endast  om  obekantskap  med 
frågan. 

Färjetrafikens  framtidsutsikter. 

Det  lider  intet  tvivel,  att  linjesjöfarten  i  en  nära  framtid 
kommer  att  undergå  en  väsentlig  förändring,  i  det  att  på 
lämpliga  trader,  där  tilli äcklig  frakt-  och  passageraretrafik 
kan  beräknas,  en  koncentration  i  form  av  fasta  ångfärje- 
linjer  kommer  att  äga  rum  i  direkt  sammanhang  med  stora 
genomgående  järnvägslinjer.  Flera  omständigheter  komma 
att  kraftigt  påskynda  en  sådan  utveckling.  Bland  dem 
bör  man  särskilt  uppmärksamma  följande: 

1  Härvid  var  kolpriset  räknadt  till  100  sh.  per  ton.  Då  detta 
sedermera  fallit  till  omkring  hälften,  kunna  även  biljettprisen  sänkas 
i  motsvarande  grad,  d.  v.  s.  de  bleve  då  icke  dyrare  än  före  kriget. 


1)  Järnvägarnas  elektrifiering,  vilken  i  hög  grad  ökar 
järnvägarnas  konkurrensförmåga  gentemot  sjöfarten,  i  syn¬ 
nerhet,  där  billig  vattenkraft  står  till  förfogande. 

2)  Hamntrafikens  växande  svårigheter.  Ofta  återkommande 
strejker  och  tilltagande  arbetsolust  fördyra  och  försvåra 
hamnrörelsen.  Lastningskostnaderna  ha  vuxit  oerhört  ge¬ 
nom  arbetskostnadernas  ökning  i  förening  med  minskad 
arbetsprestation.  En  engelsk  parlamentsledamot  har  ny¬ 
ligen  i  ett  tal  i  Newcastle  hävdat,  att  över  75  %  av  de 
inseglade  fraktbeloppen  uppslukas  av  lastnings-  och  loss- 
ningskostnader.  Uttalandet  torde  icke  vara  överdrivet, 
om  man  i  dessa  kostnader  även  inräknar  fartygens  tids¬ 
förlust  under  uppehåll  i  hamn.  Till  dessa  omlastnings- 
kostnader,  som  ingå  i  sjöfrakterna  böra  emellertid  läggas 
de  otta  vida  högre  kostnader,  som  drabba  en  stor  del 
varor  vid  upplagring  i  magasin  och  dockor  och  deras  för¬ 
nyade  omlastning  till  järnvägar.  Det  beräknas  sålunda,  att 
lastning  och  lossning  av  en  standard  trävaror  går  till  lägst 
20  sh.,  men  upplagringen  i  dockornas  timber.-yards  och 
transport  från  dessa  beräknas  till  minst  30  sh.  pr  stan¬ 
dard.  Ensamt  dessa  kostnader  bli  sålunda  minst  50  sh. 
pr  standard  eller  ungefär  detsamma,  som  vi  beräknat  för 
hela  ångfärjefrakten  Sverige — England. 

Hamnrörelsens  beroende  av  transportarbetarnas  makt  är 
helt  enkelt  olidlig  och  kommer  att  framtvinga  en  radikal 
förändring  av  transportväsendet.  Men  icke  mindre  bidrar 
därtill 

3)  Hamnarnas  otillräcklighet.  De  flesta  storhamnar  mot¬ 
svara  numera  icke  trafikens  växande  krav.  De  oerhörda 
byggnadskostnaderna  försvåra  i  hög  grad  nödvändiga  ut¬ 
vidgningar.  I  varje  fall  lönar  det  sig  icke,  att  utbygga 
hamnarna  för  mer  än  medeltrafik.  Varje  år  inträffa  emeller¬ 
tid  perioder,  då  trafiken  växer  över  genomsnittet  och  ham¬ 
narnas  kapacitet  blir  då  alldeles  otillräcklig.  Vilka  kost¬ 
nader,  som  härigenom  drabba  sjöfarten  och  hela  transport¬ 
väsendet,  kan  man  få  en  god  föreställning  om  vid  betrak¬ 
tande  av  förhållandena  i  Göteborgs  hamn  under  bråd  sä¬ 
song.  Järnvägsvagnar  finnas  icke  att  tillgå  eller  kunna 
i  varje  fall  icke  framföras  i  tillräckligt  antal  på  hamn¬ 
spåren.  Varuhögarna  växa  dag  från  dag  och  blockera 
lastkajerna.  Vilken  utomordentlig  fördel  erbjuder  icke 
under  sådana  förhållanden  färjetrafiken ! 

4)  Direkt  försäljning  till  konsumenterna  med  undvikande 
av  engi oslager  är  en  strävan,  som  hör  till  tidens  lösen. 
Ingenting  kan  mer  befordra  en  sådan  utveckling  än  ång- 
färjetrafik.  Erfarenheten  visar,  att  största  delen  av  vår  trä¬ 
varuexport  till  Danmark  numera  —  tack  vare  direkta  järn¬ 
vägsförbindelser  —  sker  genom  direkt  försäljning  till  kon¬ 
sumenterna.'  Vagnslaster  gå  ända  från  Helsingland  till 
byggnadsplatser  i  olika  delar  av  Danmark.  En  liknande 
gestaltning  av  vår  export  till  England  skulle  för  Sverige 
betyda  en  stor  nationalekonomisk  vinst.  Ty  därigenom 
skulle  möjliggöras  en  högre  förädling  av  virket  och  till¬ 
godogörande  av  avfallet.  Var  och  en  bör  förresten  kunna 
förstå,  vilket  grepp  vi  skulle  få  på  den  engelska  markna¬ 
den,  om  vi  när  som  hälst  kunde  omedelbart  i  mindre  par¬ 
tier  tillhandahålla  virke,  papper,  pappersmassa,  järn,  smör, 
kött,  hö,  torvströ  och  andra  artiklar.  Vi  behöva  endast 
tänka  på,  att  ett  engelskt  pappersbruk  dagligen  kunde  få 
sin  ranson  av  massa  direkt  från  svensk  fabrik  och  därvid 
använda  den  billigare  våta  massan,  som  ej  behövde  för¬ 
sämras  eller  fördyras  genom  lagring. 

5)  Inbesparing  av  ränteförluster  är  också  en  viktig  post 
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på  färjetrafikens  kreditsida  och  den  gör  sig  särskilt  gäl¬ 
lande  i  dyra  penningtider.  Den  kostsamma  vinterlagrin¬ 
gen  av  Norrlands  produkter  kunde  väsentligt  inskränkas 
genom  direkta  järnvägsfrakter  till  England.  Frakterna 
med  järnväg  tvärs  över  Sverige  och  med  färja  till  England 
skulle  bli  billigare  än  nuvarande  direkta  sjöfrakter  från 
norrländska  hamnar. 

Det  är  således  mycket  starka  skäl,  som  tala  för  upprät¬ 
tandet  av  ångfärjeförbindelser  på  lämpliga  trader,  och  spe¬ 
ciellt  på  linjen  Göteborg — England.  Kommer  denna  till 
stånd  och  blir,  såsom  man  kan  vänta,  en  god  affär,  så 
kommer  detta  exempel  ganska  säkert  snart  att  följas  på 
andra  håll.  För  Sverige  ha  ju  linjerna  över  Östersjön  till 
Finland  och  de  baltiska  länderna  särskilt  intresse. 

För  Sveriges  skeppsbyggare  ha  dessa  frågor  stort  in¬ 
tresse,  då  det  här  gäller  anskaffandet  av  ett  betydande 
tonnage.  Det  bör  påpekas,  att  Sverige  har  mycket  större 
utsikter  att  få  dessa  stora  fartygsbyggen  utförda  hemma, 
om  färjorna  byggas  med  betongskrov,  ty  otvivelaktigt  ha 
vi  här  en  möjlighet,  att  konkurrera  med  utländsk  industri, 
som  vi  annars  skulle  sakna.  Undersökningarna  ha  visat, 
att  vi  kunna  bygga  betongfartyg  i  Sverige  lika  billigt  som 
i  utlandet.  Själva  betongkroppen  representerar  dock  endast 
en  fjärdedel  av  hela  färjans  värde  och  resten  kommer  på 
stålöverbyggnad,  maskineri,  inredning  och  utrustning,  vilka 
beställningar  skulle  tillföras  vår  varvs-  och  maskinindustri 
m.  m.  Svårigheten  att  anskaffa  bäddar  för  så  stora  fartyg 


bortfaller,  då  betongskroven  kunna  bogseras  till  vilket 
varv  på  kusten,  som  kan  åtaga  sig  överbyggnaden. 

Ur  svensk  synpunkt  kan  det  endast  vara  en  fördel,  att 
Sverige  vinner  en  kontroll  av  huvudruten  för  vår  export 
och  en  betydande  del  av  vår  import.  Man  får  ej  bortse 
från  att  ingen  garanti  för  svenskt  behärskande  av  eller 
ens  deltagande  i  denna  viktiga  trade  finnes  för  närvarande. 
Det  tonnage,  som  den  svensk-engelska  ång färjelinjen  skulle 
komma  att  ersätta,  är  redan  till  mycket  stor  del  utländskt. 
Konkurrens  med  norrmän  och  andra  nationer  synes  bli 
allt  svårare  och  någon  förhoppning  finnes  knappt  att  våra 
redare  få  behålla  den  trafik  de  ha.  Persontrafiken  går 
mest  över  norska,  danska  och  kontinentala  linjer. 

Vi  kunna  under  alla  förhållanden  vara  förvissade  om 
att  utvecklingen,  som  följer  stora  och  oundvikliga  ekono¬ 
miska  lagar  går  sin  väg  fram  även,  där  vi  icke  vilja  vara 
med.  Följden  blir  endast,  att  Sverige  icke  får  den  nytta 
av  denna  utveckling,  som  vi  annars  skulle  fått,  om  vi  med 
företagsamhet  hållit  oss  i  nivå  med  teknikens  framsteg. 
Andra  länder  komma  att  taga  fördelarna. 

Man  må  därför  hoppas,  att  denna  för  Sveriges  ekonomi, 
industri  och  kommunikationsväsen  så  utomordentligt  vik¬ 
tiga  fråga  vinner  den  uppmärksamhet  den  förtjänar,,  och 
att  särskilt  frågan  om  ändamålsenligt  tonnage  för  ång- 
färjeruten  —  en  fråga  varav  hela  möjligheten  av  ett  gynn¬ 
samt  resultat  beror  —  blir  föremål  för  en  ingående  och 
opartisk  undersökning. 


MOTORSEGLARE. 

Av  civilingenjör  Ernst  O.  Göranson ,  Stockholm. 


Den  period  av  nedgång  på  fraktmarknaden  som  efter¬ 
trätt  de  förr  för  rederierna  så  goda  tiderna,  har  gjort 
frågan  om  fraktfartygens  ekonomiska  drift  mycket  aktuell. 
Att  därvid  själva  fartygstypen  spelar  en  huvudroll  är  själv¬ 
klart  och  vid  nyanskaffning  av  tonnage  vållar  valet  mellan 
ångfartyg,  motorfartyg,  motorseglare  och  seglare  redaren 
stort  huvudbry.  Den  näst  sista  av  dessa  typer,  motor¬ 
seglaren,  har  under  senaste  åren  allt  mer  och  mer  till¬ 
vunnit  sig  redarnes  intresse  på  grund  av  den  ekonomiska 
driften,  och  därför  torde  några  siffror  belysande  denna 
typs1-  utbredning  i  Sverige  vara  av  intresse. 

För  att  visa  att  även  i  andra  länder  ögonen  börjat 
öppnas  för  denna  fartygstyps  lämplighet  vilja  vi  först 
citera,  vad  en  tysk  tidskrift,  Wirtschaftsmotor-Nutzmotor, 
säger  om  denna  sak.  I  en  artikel  i  ett  av  de  senaste 
numren  säges  bl.  a. : 

»Redan  på  1890-talet  gjordes  försök  med  hjälpmotorer 
i  fiskebåtar,  men  först  i  början  av  innevarande  århund¬ 
rade  vann  motorn,  närmare  bestämt  tändkulemotorn,  stor 
utbredning  i  Danmark  och  sedan  i  Sverige  och  Norge. 
Omkring  år  1900  funnos  i  Danmark  c:a  200  motorseg¬ 
lare  för  fiske  och  deras  antal  ökades  hastigt,  så  att  år 
1913  funnos  där  c:a  4000  st.,  i  Norge  6000  och  i 
Sverige  c:a  1  000  st.  1  andra  länder  var  deras  antal 
betydligt  mindre.  I  de  skandinaviska  länderna  har  under 
kriget  denna  utveckling  mycket  snabbt  fortgått,  så  att  för 
närvarande  motorfiskefartyget  därstädes  är  på  god  väg  att 
alldeles  uttränga  de  gamla  segelkuttrarna.  Man  har  där¬ 
vid  uteslutande  inskränkt  sig  till  användandet  av  tänd- 
kulemotorer,  under  det  att  i  andra  länder,  särskilt  Tysk¬ 


land  och  England,  många  försök  blivit  gjorda  med  andra 
motortyper,  vilka  försök  dock  i  allmänhet  ej  slagit  så  väl 
ut.  Tändkulemotorn,  som  utmärker  sig  genom  enkel  och 
kraftig  konstruktion  och  som  till  bränsle  använder  billiga 
oljor  synes  tillfredsställa  fiskets  alla  anspråk. 

Tändkulemotorn  har  i  det  stora  hela  kommit  till  an¬ 
vändning  även  för  fraktseglaren  och  efter  enstaka  försök 
med  motorer  av  olika  slag  började  den  senare  kraftigt 
utvecklas  ungefär  från  år  1905,  vid  vilken  tid  de  nor¬ 
diska  fiskemotorerna  voro  utprovade  och  stodo  till  för¬ 
fogande  i  storlekar  upp  till  30  FIK.  Man  gick  då  i 
Skandinavien  över  till  att  inmontera  dessa  fiskemotorer 
även  i  fraktsegelfartyg,  vilka  ännu  i  dag  finnas  i  stort 
antal  därstädes  och  huvudsakligen  användas  i  fraktfart  på 
Nord-  och  Östersjön.  Det  rör  sig  därvid  i  allmänhet  om 
fartyg  på  too  —  200  tons  lastförmåga,  vilka  till  ått  börja 
med  utrustades  med  motorer  om  12 — 30  HK  och  senare 
med  sådana  om  60  HK.  Även  numera  byggas  där  år¬ 
ligen  ett  tämligen  stort  antal  segelfartyg  av  i  allmänhet 
ej  över  400  tons  lastförmåga  och  utrustas  med  tändkule- 
motorer.  Av  sådana  motorseglare  funnos  i  Danmark  och 
Sverige  före  kriget  minst  1 00  stycken  i  vardera  landet 
och  i  Norge  ej  fullt  så  många. 

I  de  övriga  länderna,  vilka  ej  ägde  någon  nämnvärd 
råoljemotorindustri,  funnos  före  kriget  endast  ett  fåtal 
motorseglare.  Försök  gjordes  där  att  inmontera  större 
motorer,  upp  till  200  HK,  utan  att  dock  framgången  blev 
sådan,  att  den  gav  anledning  till  ett  allmännare  införande 
av  sådana  motorer.  I  tyska  handelsflottan  funnos  1914 
ännu  ej  50  motorseglare.  Endast  i  Nederländerna  fann 
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inotorseglaren,  ehuru  blott  i  ringa  omfattning,  använd¬ 
ning  och  där  fanns  även  en  fabrik  för  tillverkning  av 
tändkulemotorer. 


Under  kriget  växte  motorseglarnas  antal  och  storlek 
hastigt,  vilket  uppsving  utgick  från  de  nordiska  länderna 


mestadels  byggts  av  stål.  Sverige  liar  i  detta  hänseende 
en  stor  fördel  genom  sin  blomstrande  tändkulemotorindustri. 

I  Tyskland  har  man  ännu  ej  kommit  att  riktigt  upp¬ 
skatta  dessa  motorseglare,  men  har  ju  kriget  i  hög  grad 
hämmat  utvecklingen  av  den  tyska  handelsflottan.  För 


och  Holland.  Att  just  dessa  länder  byggde  motorseglare 
förklaras  helt  enkelt  av  att  i  dessa  länder  fanns  en  leve- 
ranskraftig  industri  för  tillverkning  av.  tändkulemotorer. 
I  Sverige  byggdes  under  de  första  krigsåren  tändkulemo- 
torer  upp]  till  500  HK,  i  Holland  sedan  år  1916  lika 
stora  och  även  Danmark  och  Norge 
kommo  snart  upp  till  samma  storlek. 

I  intet  annat  land  har  någon  så  stor 
tändkulemotor  självständigt  byggts. 

I  början  strävade  man  ofta  efter 
att  förse  motorseglarna  med  fullstän¬ 
dig  rigg  liksom  de  gamla  segelfarty¬ 
gen,  d.  v.  s.  med  höga  master  och 
råsegel.  Detta  slags  rigg  är  dock  ej 
lämplig,  emedan  den  erfordrar  en 
stor  besättning,  varjämte  fartygets  ma¬ 
növerförmåga  försämras  och  vindfånget 
ökas.  För  råseglare  erfordras  således 
för  ernående  av  en  viss  hastighet  en 
större  maskinstyrka  än  för  ett  fartyg 
med  gaffelsegel.  Därför  äro  nästan 
genomgående  alla  nybyggda  motor¬ 
seglare  försedda  med  korta  master 
och  gaffelsegel.  Motorseglaren  är  en 
ny  skeppstyp,  ej  ett  mellanting,  var¬ 
för  densamma  bör  byggas  helt  och 
hållet  efter  de  på  densamma  ställda 
fordringarna.  Man  behöver  blott  en 
liten  och  låg  rigg,  ty  vid  svag  eller 
ingen  vind  behöver  motorseglaren  ej 
alls  några  segel.  Seglen  skola  an¬ 
vändas  blott  vid  gynnsam  och  frisk 
bris  och  därefter  skall  riggen  anpassas. 

Anskaffandet  av  medelstora  motor¬ 
seglare  för  europeisk  fart  har  mycket  kraftigt  utvecklat 
sig.  Sedan  1916  har  i  Holland  byggts  c:a  100  motor¬ 
seglare  av  stål  om  500 — 700  tons  lastförmåga.  I  Norge 
har  byggts  20  a  30  sådana  fartyg  och  i  Sverige  ett  stort 
antal  om  200 — 300  ton  och  om  500 — 1  000  ton,  vilka 


den  kraftiga  utvecklingen  av  den  tyska  motorsegelflottan 
står  även  bristen  på  en  lämplig  tysk  specialmotor  häm¬ 
mande  i  vägen.» 

Av  denna  framställning  synes  att  Sveriges  ledande 
ställning  på  detta  område  även  i  utlandet  till  fullo  er¬ 


Fig.  3.  M/S  »Rossön 

kännes.  Att  märka  är  dock  att  den  ojämförligt  snabbaste 
utvecklingen  ägde  rum  under  krigsåren,  under  vilken  tid 
de  rådande  förhållandena  uppmuntrade  till  en  dylik  ut¬ 
veckling.  I  fig.  1  visas  i  diagramform  antalet  motor¬ 
seglare  i  procent  av  totala  antalet  med  segel  försedda 
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fartyg  (segelfartyg  +  motorseglare)  under  de  senaste  åren. 
Av  kurvan  synes,  bur  hastig  förskjutningen  var  under 
krigsåren.  År  1915  voro  5,6  %  av  segelfartygen  för¬ 
sedda  med  motorer  och  år  1917  17,4  %.  Klart  är  att 
det  härvidlag  huvudsakligen  rör  sig  om  äldre  segelfartyg, 
vilka  blivit  försedda  med  hjälpmotorer,  men  även  många 
nybyggda  molorseglare  sattes  under  denna  tid  i  drift. 
De  segelfartyg,  som  numera  byggas,  förses  nästan  undan¬ 
tagslöst  med  hjälpmotorer. 

Allt  eftersom  motorerna  blevo  pålitligare,  ökades  na¬ 
turligtvis  deras  storlek  och  därmed  även  storleken  av  de 
fartyg,  som  försägos  med  hjälpmotorer.  I  fig.  2  åskåd- 
liggöres  denna  ökning,  så  att  den  fulldragna  kurvan  an¬ 
giver  medeltalet  av  samtliga  motorseglares  brutto  register¬ 
ton  under  det  den  streckade  kurvan  angiver  hästkraft¬ 
antalet,  ävenledes  i  medeltal.  Av  kurvan  synes,  att  under 
åren  1908 — 1915  var  medeltalet  i  sjunkande,  tydligen 
beroende  på,  att  en  mängd  småseglare  under  denna  tid 
funno  med  fördel  förenat  att  installera  hjälpmotorer.  Sedan 
år  1915  har  storleksmedeltalet  varit  i  hastigt  stigande  så 
att  det  år  1919  var  c:a  73  reg. -ton.  Till  jämförelse 
kan  nämnas,  att  motsvarande  medeltal  för  samtliga  seg¬ 
lare  är  c:a  120  ton,  varav  synes,  att  det  huvudsakligen 
är  mindre  seglare,  som  tills  dato  blivit  försedda  med 
hjälpmotorer. 

Undersöker  man  något  närmare  det  inbördes  läget  av 
tontals-  och  hästkraftantalskurvorna,  finner  man  det 
egendomliga  förhållandet,  att  under  de  år  dessa  kurvor 
omfatta  har  antalet  hästkrafter  pr  ton  ej  undergått  någon 
väsentlig  förändring,  eller  med  andra  ord:  de  hjälpmotorer, 
som  för  närvarande  installeras,  äro  ej  i  förhållande  till 
fartygets  storlek  större  än  de,  som  insattes  för  1 2  år 
sedan.  Troligt  är  att  både  utrymmesskäl  och  ekonomiska 
förhållanden  bidragit  att  mycket  snabbt  sätta  en  övre 
gräns  för  motorns  storlek.  Vid  en  uträkning  finner  man, 
att  i  medeltal  äro  de  svenska  motorseglarna  försedda  med 
hjälpmotorer,  vilkas  hästkraftantal  äro  c;a  43  %  av  resp. 
fartygs  tontal  (brutto  reg.  ton). 

Fig.  3  visar  en  större  svensk  motorseglare,  »Rossö», 
försedd  med  en  240  HK:s  Bergsundsmotor.  Foton  är  tagen 
omedelbart  efter  provturen  och  är  att  märka  att  de  syn¬ 
liga  höga  toppstängerna  med  anledning  av  senare  gjorda 
erfarenheter  blivit  borttagna.  Masterna  böra  å  motor¬ 
fartyg  av  fiera  anledningar  vara  så  korta  som  möjligt 
varjämte  tågvirke  och  wire  i  riggen  bör  inskränkas  till 
det  minsta  möjliga  på  grund  av  den  starka  avnötning  de 
utsättas  för  genom  gnidning  mot  varandra,  vilken  gnid- 
ning  härrör  från  de  oundvikliga  vibrationerna  från  motorn. 

En  under  senare  åren  tillkommen  synnerligen  viktig 
förbättring,  vilken  visserligen  ej  är  inskränkt  enbart  till 
motorseglarna,  men  av  dessa  i  stor  utsträckning  apterats, 
är  motorvinschen.  Anskaffandet  av  hjälpmotor  för  i  de 
flesta  fall  med  sig  även  motorvinschar  för  lossning  och 
lastning,  ty  då  bränn-  och  smörjolja  samt  maskinkunnigt 
tolk  i  alla  fall  måste  finnas  ombord  för  propellermotorn, 
ligger  det  ju  nära  till  hands  att  driva  även  vinscharna 
med  motorer.  Ofta  drives  även  ankarspelet  med  motor, 
men  sker  detta  i  de  flesta  fall  genom  att  från  förligaste 
motorvinschen  medelst  kätting  överföra  kraften  till  spelet. 
Endast  i  det  mera  sällsynta  fall  att  vinschar  och  spel 
drivas  elektriskt  erhåller  ankarspelet  sin  särskilda  kraft¬ 
källa. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Erik  Brodins  Varvs  A. -B.,  Gävle.  Vid  detta  varv  har  förra 

året  lastångaren  »O.  A.  Broditv»  färdigbyggts.  Densamma  har 
en  lastdryghet  av  3  200  tons  d.  w.  och  är  byggd  för  skepps¬ 
redare  Erik  Brodins  räkning.  Fartygets  data  i  övrigt  återfinnas 
i  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920». 

Erik  Brodins  Varvs  A.- B.  har  ett  inbetalt  aktiekapital  av 
1  500000  kr.  Varvet  har  två  stapelbäddar  för  byggande  av 
fartyg  upp  till  resp.  1  500  och  8  000  tons  d.  w.  Dessutom 
finnes  en  slip  för  upptagande  av  fartyg  om  1  400.  tons  vikt. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  disponent  C.  A.  Ridell,  rit- 
kontorschef  ingenjör  K.  H.  Sohlberg  och  varvsingenjör  ingen¬ 
jör  J.  Grafström. 

Ljusne — Woxna  A.=B.,  Ljusne.  Detta  bolags  varvsrörelse 
har  under  förra  året  legat  nere. 

Korsnäs  Sågverks  A.=B.,  Gävle.  Det  bolaget  tillhöriga 
Bom  husvarvets  slip  har  använts  endast  för  upptagning  av  bola¬ 
gets  egna  bogserbåtar  och  lastpråmar  för  vinterlag  och  repara¬ 
tion.  Förutom  dessa  reparationer  utföres  å  varvet  endast  ny¬ 
byggnader  av  pråmar  för  eget  behov. 

Bergsunds  Mekaniska  Verkstads  A. -B.,  Stockholm.  Varvet 
har  under  förra  året  sjösatt  lastångarna  » Norrtälje »  och  »Indus»  om 
vardera  1  140  tons  d.  w.  Den  förra  har  även  levererats  till 
beställaren,  Norrtälje  Rederiaktiebolag.  Vidare  har  en  isbry¬ 
tande  bogserbåt  » Porlunlahti*  om  190  IHK  byggts  och  levere¬ 
rats  till  A. -B.  W.  Gutzeit,  Helsingfors.  Övtiga  data  för  sagda 
tre  fartyg  återfinnas  i  bil.  »Skeppbyggeriverksamheten  i  Sve¬ 
rige  1920». 

Bergsunds  Verkstad  har  även  förra  året  till  förstnämnda 
A. -B.  W.  Gutzeit  i  Hälsingfors  byggt  tvenne  halvdäckade  stal- 
barkasser  av  följande  dimensioner; 


Längd  mellan  pp  .  7,40  m. 

»  överallt  .  7,80  » 

Mallad  bredd  .  2,40  » 

Mallat  djup .  0,90  ». 


Barkasserna  hava  10  EHK;s  Bergsunds  råoljemotorer,  ha  en 
2-bladig  propeller  av  600  mm  diameter  och  600  minutvarv. 
Vid  provtur  uppnåddes  6,43  knon  vid  10  EHK.  Bätvikten  var 
4,2  ton.  Barkasserna  äro  försedda  med  kolvputnpar,  som  kunna 
tillkopplas  motorn,  då  propellern  frånkoppplas,  och  avsedda 
att  användas  för  länsning  av  träpråmar.  Pumparnas  kapacitet 
är  c:a  45  ton  i  timmen. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  ett  lastfartyg  av  den  antagna  stan¬ 
dardstorleken,  c:a  1  150  tons  d.  w.,  under  arbete.  Detta  far¬ 
tyg  bygges  i  motsats  till  sina  föregångare  som  motorfartyg 
och  skall  erhålla  en  500  EHK;s  Atlas  Diesel  marinniotor.  Be¬ 
ställare  är  Rederiaktiebolaget  Stjärnan  i  Karlstad.  Fartyget 
bygges  som  endäckare  av  stål  till  högsta  klass  i  Bureau  Veritas 


Dimensionerna  äro; 

Längd  mellan  pp  . .  57,10  m. 

»  överallt .  59, 25  » 

Mallad  bredd  .  9,24  » 

Mallat  djup .  4,47  » 

Djupgående  på  last  .  4,06  » 

Motsvarande  deplacement  .  1  675  ton. 


Bruttodräktigheten  beräknas  till  c;a  800  reg-tons,  nettodräk- 
tigheten  till  c;a  490  reg.-tons.  Fartyget  avses  föra  15  mans 
besättning  och  kunna  medtaga  2  passagerare,  erhåller  2  master 
och  3  bommar  samt  reservsegel  om  65  m2.  En  4-bladig  propeller 
om  2600  mm;s  diameter  och  150  minutvarv  beräknas  med  förut¬ 
nämnda  500  EHK;s  motor  framdriva  fartyget  med  9,4  knops 
fart  vid  full  last. 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A  -B.  hade  den  1  jan.  i  år  ett 
inbetalt  aktiekapital  av  3780000  kr.,  reserverna  voro  1280000 
kr.  och  arbetareantalet  528.  Varvet  har  tre  stapelbäddar  för 
byggande  av  fartyg  0111  resp.  700,  1  150  och  2000  tons  d.  w. 
En  upphalningsslip  finnes,  som  kan  upptaga  fartyg  upp  tiil  400 
tons  egen  vikt.  Slipeu  är  försedd  med  sidoförhaluingsanord- 
ningar. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  Edv.  Jonsson,  rit- 
kontorschef  på  fartygsavdeluiugen  civilingenjör  E.  Pira,  på 
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maskinavdelningen  ingenjör  G.  Dahlby  och  på  motoravdelniu- 
gen  civiliugeujör  E.  Göransson. 

Inedals  varv,  Stockholm.  Här  har  under  1920  endast  ut¬ 
förts  pråuireparatiouer,  varav  en  stor  del  för  ägarens,  A-B. 
Skånska  Cementgjuteriets,  egen  räkning. 

Gustafsson  &  Anderssons  Motorsbåtsvarv,  Skärsättra, 
har  liksom  landets  övriga  yachtvarv  under  förra  året  haft  stark 
känning  av  deti  tyska  konkurrensen  och  den  allmänna  depres¬ 
sionen.  Blott  fyra  nybyggnader  ha  därför  utförts  nämligen: 

1  motorkryssare ,  byggd  av  mahogny,  konstruerad  av  ingenjör 
C.  G.  Pettersson  och  beställd  av  grosshandlare  R.  Båge.  Båtens 


data  äro: 

Längd  överallt . 9,6  m. 

»  i  KVL  .  9,3  » 

Mallad  bredd  .  1,9  » 

Mallat  djup  .  1,0  » 

Fribord  midskepps .  0,7  » 

Största  djupgående .  0,7  » 


Kryssaren  är  försedd  med  en  16  EHK.s  Buffalomotor  om 
800  varv/min.  och  en  3-bladig  metallpropeller.  Vid  provturen 
uppnåddes  en  fart  av  8,2  knop.  2  kojplatser  finnas  inredda. 

1  motorkryssare  byggd  av  mahogny,  konstruerad  av  ingenjör 
G.  G.  Pettersson,  och  med  följande  data: 


Längd  överallt .  8,6  m. 

»  i  KVL  .  9.5  » 

Mallad  bredd  .  1,65  » 

Mallat  djup  .  0,8  » 

Fribord  midskepps .  0,6  » 

Största  djupgående .  0,7  » 


Även  denna  båt  har  en  EHK:s  Buffalomotor  om  800  varv/ 
min.  och  3-bladig  propeller,  varmed  9  knops  fart  uppnåtts.  2 
kojplatser  äro  inredda. 

2  motorbarkasser,  byggda  av  furu  och  ek,  liksom  de  föregå¬ 
ende  konstruerade  av  ingenjör  C.  G.  Pettersson,  och  beställda 
av  ingenjör  Gustaf  Ericsson  och  direktör  Axel  Engberg.  Bå¬ 


tarnas  data  äro: 

Längd  överallt  och  i  KVL  .  7,0  m. 

Mallad  bredd  .  1,8  » 

Mallat  djup  . .  0,9  » 

Fribord  midskepps .  0,52  » 

Största  djupgående .  0,6  » 


Båtarna  ha  8  EHK:s  Regalmotorer  om  800  varv/min.  och 
3-bladiga  propellrar,  varmed  7,5  knops  fart  erhållits. 

På  varvet  har  nyuppförts  en  byggnad  28  x  32  m  ,  till  för¬ 
varing  av  motorbåtar.  Denna  vinter  äro  54  motorbåtar  upp¬ 
lagda  vid  varvet.  3  slipar  finnas  för  upptagande  av  upp  till 
35  tons  båtar. 

Ljusterö  Varvs»  &  Rederi  A. -B.,  Stockholm,  meddelar  att 
under  förra  året  någon  nybyggnadsverksamhet  av  betydelse 
icke  ägt  rum  vid  bolagets  varv. 

Norrköpings  Varvs  &  Verkstads  A.=B.,  Stockholm  och 
Norrköping,  har,  som  i  tidskriften  tidigare  meddelats,  försatts 
i  konkurs.  Bolagets  varv  och  verkstäder  vid  Karlsro  i  Norr¬ 
köping  torde  komma  att  försäljas  på  aktion. 

Under  de  sista  två  åren  av  sin  verksamhet  har  bolaget  bl.  a 
låtit  uppföra  tidsenliga,  med  moderna  maskiner  utrustade 
verkstäder  för  järnvägsmaterialstillverkning,  såsom  brobygg¬ 
nader  och  järnvägsvagnar  m.  m.,  samt  ävenledes  ett  sågverk 
med  tvenne  ramar.  Vidare  har  uppförts  bostäder  för  cirka 
120  arbetare. 

Å  varvet  finnes  en  större  slip,  som  även  nyanlagts.  Den  är 
en  av  de  större  i  Sverige.  Å  densamma  kan  nämligen  upp¬ 
tagas  ångfartyg  med  intill  3  000  tons  lastförmåga  och  vägan¬ 
de  cirka  1  800  ton.  Betecknande  för  anläggningen  är,  att  vid 
grundläggningen  nedslagits  över  3000  st.  18  meter  långa  på¬ 
lar.  Till  betonggjutningen  har  åtgått  över  2  100  kubikmeter 
betong,  i  vilken  inlagts  över  80  ton  armeringsjärn.  Konstruk¬ 
tör  av  betongbädden  har  varit  hamningenjören  M.  Torolf, 
Norrköping,  och  av  maskineriet  ingenjör  O.  Warlin,  Göteborg. 
Som  ledare  av  de  svåra  undervattens-  och  grundarbetena  med 
nedläggande  av  den  över  50  meter  långa  bädden  har  fungerat 
löjtnanten  i  Väg-  och  Vattenbyggnadskåren  David  Cronströrn. 


De  maskinella  anordningarna  ha  i  sin  helhet  utförts  av  bo¬ 
lagets  egna  verkstäder,  under  ledning  av  verkstadschefen, 
ingenjör  Ivar  Johansson.  Det  första  fartyg,  som  upptogs  på 
slipen  var  norska  stålfartyget  »Dagmar»  från  Grimstad,  en 
tremastare,  lastande  cirka  1  500  ton.  Sliptagningen  gick  bra. 
Maskineriet,  av  hydraulisk  konstruktion,  fungerade  till  belåten¬ 
het. 

Anläggningen  är  belägen  mellan  järnväg  och  sjö,  med  in¬ 
ledda  spåranordningar  och  järnvägsförbindelser  på  området 
samt  med  stor  lastbrygga  vid  segelleden  in  till  Norrköping. 

A. »B.  Svenska  Maritimverken,  Varvsavdelningen ,  Trälle- 
borg.  Härifrån  har  förra  aret  levererats  motorfai tyget  » Civibrian 
om  650  tons  d.  w.  och  sjösatts  lastfartyget  » Rotming »  om  1  350 
tons  d.  w.  F'artygens  dimensioner  m.  m.  återfinnes  i  bil.  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Sverige  1920». 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  arbete  ett  quarterdäckat 
lastmotorfartyg  av  stål,  vilket  bygges  till  högsta  klass  i  Det 
Norske  Veritas  och  för  Dampskibselskabet  Rödby  Havns  räk 
ning.  Lastdrygheten  är  1  000  tons  d.  w.  Fartyget,  till  vilket 
kölen  ännu  icke  sträckts,  har  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  pp .  .  53,34  m 

»  överallt . .  55,75  » 

Mallad  bredd  . .  8,84  » 

Mallat  djup  till  huvuddäck  .  4,115  » 

»  »  »  quarterdäck  .  5,18  » 


Fartyget  skall  förses  med  2  master,  2  dieselmotorer  och  2 
propellrar. 

A.  B.  Svenska  Maritimverken  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbetalt 
aktiekapital  av  2  700  000  kr.  och  ett  arbetarautal  av  200.  Varvet 
har  två  bäddar  för  byggande  av  fartyg  upp  till  2  300  tons  d.  w. 

Merkantil  chef  är  konsul  G.  Petersen,  ritkontorsehef  ingen¬ 
jör  Hänggi  och  varvsingenjör  civilingenjör  Sven  G.  N.  Hallin. 

Kockums  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Malmö.  Under  förra 
året  har  detta  varv  sjösatt  eller  levererat  icke  mindre  än  6 
fartyg,  ett  för  svenska  förhållanden  ovanligt  stort  antal,  varav 
5  lastångare  om  tillsammans  1 1  660  tons  d.  w.  och  en  bogser- 
båt  d Mjörnt  om  350  IHK.  De  levererade  lastångarna  äro  y>Bris » 
och  1  Kapela »  om  2  200  och  2  260  tons  d.  w.  och  byggda  för 
norsk  räkning  samt  i> Burgundia»  om  2  500  tons  d.  w.  och  byggd 
för  Förn.  Ångf.  A.-B.  Götha  i  Göteborg.  De  två  lastångarna, 
som  sjösatts  men  ännu  icke  levererats,  äro  » Rimfaksen  om  2  200 
tons  d.  w.,  beställd  av  skeppsredare  A.  Schjelderup  i  Bergen, 
och  »  UrdenniaD  om  2  500  tons  d.  w.,  beställd  av  Förn.  Ångf. 
A.-B.  Götha  i  Göteborg.  Fartygens  övriga  data  återfinnas  i 
bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920». 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  på  stapel  tvänne  stora  lastmotor¬ 
fartyg,  byggnadsnummer  140  och  141,  om  vardera  7  200  tons 
d.  w.,  och  beställda,  det  ena  av  Svenska  Landtmännens  Re¬ 
deri  A.-B ,  det  andra  av  Svenska  Amerika-Mexiko  Linjen. 


Fartygens  dimensioner  äro: 

Längd  mellan  pp  .  111,85  m. 

»  överallt  .  116,20  » 

Mallad  bredd  .  15,62  » 

Mallat  djup  till  huvuddäck .  7,77  » 

i  »  »  shelterdäck .  10,32  » 


Bruttodräktigheten  beräknas  till  c.a  5  000  reg.-tons  och  netto- 
dräktigheten  till  c;a  3  550  reg.-tons.  Deplacementet  vid  full 
last  är  10  500  ton  och  motsvarande  djupgående  7,51  m.  Far¬ 
tygen  erhålla  två  dieselmotorer  vardera  om  tillsammans  2  100 
IHK  eller  r  600  axel-hkr.  Propellrarna  bli  4-bladiga  med  3  120 
mm  diameter  och  ett  varvantal  av  150  pr  min.  Farten  beräk¬ 
nas  på  full  last  till  c:a  io1/^  knop. 

Kockums  Mek.  Verkstads  A.-B.  hade  den  1  jan.  i  år  ett 
inbetalt  aktiekapital  av  5  000  000  kr.  och  ett  arbetarantal  av 
r  425.  Varvet  har  4  uybyggnadsbäddar,  varav  å  den  största 

fartyg  upp  till  14  000  tons  d.  w.  kunna  byggas.  Tvänne  torr¬ 

dockor  disponeras,  varav  i  den  största  fartyg  upp  till  160  m 
längd  kuuua  intagas  och  i  den  mindre  upp  till  71,6  m  längd. 

Vidare  finnes  en  slip  för  upptagande  av  fartyg  intill  1  300  tons 

egen  vikt, 

Teknisk  chef  är  direktör  G.  Ahlrot,  merkantil  chef  direktör 
F.  H.  Kockum,  ritkontorsehef  på  fartygsavdelningen  ingenjör 
Ax.  L.  Andersson,  på  maskinavdelningen  ingenjör  H.  Malm¬ 
quist  och  varvsingenjör  ingenjör  A.  Syberg. 
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Limhamns  Skeppsvarvs  A.-B  ,  Limhamn,  härunder  1920 

sjösatt  lastångarna  * Canadia»  och  »Capria»  om  resp.  2  560  och 
2615  tons  d.  w.  ävensom  motorlastfartyget  »Scania»  om  935  tons 
d.  w.,  samtliga  byggda  för  Rederiaktiebolaget  Svenska  Lloyd 
i  Göteborg.  »Canadia»  och  »Scania»  hava  levererats  liksom  ock 
den  under  1919  sjösatta  lastångaren  » Bretagne »  om  2500  tons 
d.  xv.  Fartygens  övriga  data  finnas  återgivna  i  bil.  »Skepps- 
byggeriverksambeten  i  Sverige  1920».  Under  förra  året  ha  vid 
varvet  bogserbåten  » Arvid  Posse »  undergått  större  ombyggnads¬ 
arbeten,  dessutom  hava  ångaina  » Mongolia »  och  » Miranda » 
klassats. 

Vid  årsskiftet  funnos  tvänne  nyb)rggnader  på  stapel  näm¬ 
ligen  lastångarna  » Mercia »  och  » Lygia »,  båda  beställda  av  Re¬ 
deriaktiebolaget  Svenska  Lloyd  i  Göteborg.  Fartygen,  som 
båda  äro  av  samma  typ,  endäckare  med  kort  poop  och  backj 
byggas  av  stål  till  högsta  klass  i  Lloyd’s  Register.  Lastdryg- 
heten  är  c:a  1  100  tons  d.  w„  den  svenska  bruttodräktigheten 
C:a  750  reg. -ton  och  motsvarande  netto  Iräktighet  500  reg.-tou. 
Deplacementet  vid  4,10  m  djupgående  beräknas  till  c.-a  1  650 
ton.  Fartygens  huvuddimensioner  äro: 


Längd  mellan  pp .  54,31  m. 

»  överallt .  57, 585  » 

Mallad  bredd  .  9,30  » 

Mallat  djup  .  4,575  » 


Fartygen  skola  förses  med  tripleångmaskiner  om  600  IHK. 
och  få  vardera  en  4-bladig  propeller  av  3  070  mm  diameter. 

Limhamns  Skeppsvarvs  A.-B.  hade  den  1  jan.  i  år  ett  in¬ 
betalt  aktiekapital  av  900000  kr.  och  reserver  av  300000  kr. 
Arbetarantalet  var  250.  Varvet  har  tre  nybyggnadsbäddar  för 
byggande  av  fartyg  upp  till  resp.  2  500,  3500  och  10000  tons 
d.  w. 

Varvets  tekniske  och  merkantile  chef  är  ingenjör  Birger 
Andersén,  ritkontorschef  på  fartygsavdelningen  är  ingenjör  G. 
Wittboldt,  på  maskinavdelningen  ingenjör  H.  Berg  och  varvs- 
ingenjör  är  ingenjör  J.  W.  Tygård. 

Hälsingborgs  Varvs  A. »B.,  Hälsingborg.  Under  förra 
året  sjösatte  och  levererade  detta  varv  lastångaren  »Gustaf  Adolf» 
om  1  430  tons  d.  w.,  byggd  för  Rederiaktiebolaget  Nordsjön  i 
Göteborg.  Fartygets  dimensioner  och  övriga  data  återfinnas 
i  bil.  »Skeppsb)'ggeriverksamheten  i  Sverige  1920». 

Vid  årsskiftet  befann  sig  en  nybyggnad,  N;r  42,  av  samma 
typ  som  »Gustaf  Adolf»  på  stapel,  beställd  av  skeppsredare 
Anders  Smith,  Uddevalla. 

Hälsingborgs  Varvs  A.-B.  hade  den  1  jan.  i  år  ett  iubetalt 
aktiekapital  av  900  000  kr.  Arbetarantalet  var  275.  Varvet  har 
en  nybyggnadsbädd  för  fartyg  upp  till  4  000  tons  d.  w.  och 
en  torrdockå  för  intagande  av  fartyg  upp  till  3  500  tons  d.  w. 

Teknisk  chef  är  direktör  B.  J.  Nordström,  merkantil  chef 
kamrer  O.  W.  Syhvan,  ritkontorschef  på  fartygsavdelningen 
ingenjör  O.  Borrie  och  på  maskinavdelningen  ingenjör  Th. 
Ericson. 

Joh.  E.  Olssons  Skeppsvarv,  Falkenberg,  har  förra  å»et 
levererat  skeppet  » Margit »  om  230  tons  d.  vv.,  beställd  av  skepps¬ 
redare  Chr.  H viid-Nilsen  i  Halmstad.  Fartygets  data  åtei finnas 
i  bil.  » Skeppsbyggeriver ksamheten  i  Sverige  1920».  Större 
ombyggnads-  eller  reparationsarbeten  hava  utförts  å  galeasen 
»Jarl», skonerten  »Inga», skonerten  »  Veron/ca», skonerten  »Marta», 
motorfaityget  » Fram»,  skonerten  »Gamen»  och  skonerten  »Era/a» 
Under  året  ha  41  st.  fiskebåtar  upptagits  å  varvets  slip. 

Vid  årsskiftet  fanns  ett  likadant  fartyg  som  »Margit»  under 
byggnad,  vartill  kölen  lagts  den  21  aug.  På  varvets  stapelbädd 
kunna  fartyg  upp  till  500  tons  d.  w.  byggas. 

A.=B.  Götaverken,  Göteborg.  Här  ha  förra  året  tre  last¬ 
fartyg  om  tillsammans  25  970  tons  d.  w.  och  ett  bogser-  och 
bärgningsfai tyg  om  1  250  IIIK  sjösatts.  Lastfartygen  voro 
M  S  »C.  F.  Liljevalch»  och  M/S  »Kirma»  om  vardera  8  300  tons  d. 
w.  och  båda  byggda  för  Trafikaktiebolaget  Grängesberg-Oxelö. 
sund  samt  M/S  » Canada »  om  9370  tons  d.  w.  och  byggt  för 
Rederiaktiebolaget  Nordstjärnan  i  Stockholm.  Bogser-  och  bärg¬ 
ningsfartyget,  som  erhållit  namnet  »Fritiof»,  är  beställt  av  Gö¬ 
teborgs  Bogseringsaktiebolag.  Fartygens  data  återfinnas  i  bil. 
»Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920». 


A.-B.  Lundby  Mek.  Verkstad,  Göteborg,  har  1920  sjösatt 

en  kaualångare  » Motala »  om  290  tons  d.  w.,  beställd  av  Ång- 
fartygsaktiebolaget  Göta  Kanal  och  en  isbrytande  bogserbåt 
»Björn»  om  100  IHK,  beställd  av  Göteborgs  Renhållnings- 
styrelse.  »Motala»  levererades  4  månader  efter  beställningens 
ingående.  Fartygens  dimensioner  och  övriga  data  återfinnas 
i  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920».  Antalet 
sliptagningar  under  förra  året  har  varit  80  och  antalet  vinter- 
liggare  vid  årsskiftet  var  4. 

A.-B.  Lundby  Mek.  Verkstad  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet. 
aktiekapital  av  450  000  kr.,  reserverna  voro  85  000  kr.,  arbetar¬ 
antalet  120.  Varvet  har  eu  stapelbädd  och  en  slip,  å  vilken 
senare  fartyg  upp  till  250  tons  d.  w.  kunna  upptagas. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  disponent  A.  T.  Hildebrand. 

A.-B.  Lindholmen-Motala,  Avdelning  Lindholmen,  Göteborg. 
Lindholmens  Varv  har  under  förra  året  sjösatt  de  båda  last¬ 
ångarna  » Brdvalla »  och  » Kniippingeborg»  om  vardera  3  290  tons 
d.  w.  och  beställda  av  Rederiaktiebolaget  Transatlantic  i  Göte¬ 
borg.  Fartygens  dimensioner  och  övriga  data  framgå  av  bil. 
»Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920».  Större  repara¬ 
tions-  eller  ombyggnadsarbeten  hava  utförts  å  ångfartygen 
»Patricia»,  »Malmö»  och  » Erken ».  Antalet  docktiingar  bar  varit 
31  och  antalet  sliptagningar  68.  Vid  årsskiftet  funnos  32  vinter- 
liggare  vid  varvet. 

Den  1  jan.  i  år  hade  varvet  tre  stora  lastångare  under  bygg¬ 
nad,  samtliga  om  c:a  8  000  tons  d.  w.  och  beställda  av  Rederi¬ 
aktiebolaget  Transatlantic  i  Göteborg.  Fartygen  byggas  av 
stål  till  högsta  klass  i  Lloyd’s  Register  och  ha  följande  dimen¬ 


sioner: 

Längd  mellan  pp  .  115,21  m. 

»  överallt  .  1*9.94  » 

Mallad  bredd  .  16,46  » 

Mallat  djup  .  8,23  » 

Djupgående  vid  full  last  .  c:a  7,36  » 


Bruttodräktigheten  beräknas  till  c:a  4  500  reg.-tons.  Far¬ 
tygen  erhålla  vardera  2  master  och  4  bomståndare,  en  trippel- 
ångmaskin  om  2  150  IHK  och  1  4-bladig  propeller  om  5  940 
mm  diameter. 

Lindholmens  Varv  har  4  stapelbäddar  för  byggande  av  far¬ 
tyg  upp  fili  6000—13000  tons  d.  w.,  en  torrdocka  för  inta¬ 
gande  av  fartyg  om  max.  c:a  7  500  tons  d.  w.  och  två  slipar. 

Verkställande  direktör  är  ingenjör  W.  Hök  och  disponent 
ingenjör  O.  R.  von  Sydow. 

A  =B.  Marstrands  Mek.  Verkstad,  Marstrand.  Av  större 
arbeten,  som  utförts  under  år  1920,  får  särskilt  framhållas  om¬ 
byggnad  och  modernisering  av  passagerareångaren  »S:t  Erik», 
tillhörande  Marstrands  Nya  Ångfartygsaktiebolag,  vilken  under¬ 
gått  sjövärdighetsbesiktning  och  i  samband  därmed  ombyggts. 
Varvet  har  hittills  jcke  utfört  några  nybyggnader,  utan  huvud¬ 
sakligen  ägnat  sig  åt  reparationer  och  inmontering  av  motorer 
samt  tillverkning  av  friktionsvinschar  för  lossning  och  lastning. 
Denna  vinter  äro  vid  varvet  11  motor-  och  29  segelbåter  upp¬ 
lagda.  5  slipar  finnas  för  upptagande  av  max.  resp.  600,  500, 
500,  300  och  150  ton  tunga  båtar.  Arbetarantalet  är  c;a  too. 
A.-B.  Marstrands  Mek  Verkstad  hade  vid  årsskiftet  ett  inbet. 
aktiekapital  av  150000  kr.  och  107  568  kr.  i  reserver. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  Bertil  Egnell,  verk¬ 
mästare  O.  F.  Svensson. 

J.  &  C.  G.  Bolinders  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Filialen  d 
Bastholmen,  Fiskebäckskil.  Å  Bastholmens  Slip,  varå  fartyg  upp 
till  250  br.  reg.  ton  kunna  upptagas,  ha  förra  året  115  slip- 
tagningar  utförts.  Vid  varvet,  som  sysselsätter  15  arbetare, 
utföras  inga  nybyggnader  utan  blott  reparationer  å  fartyg  och 
motorer. 

Merkantil  chef  är  disponent  A.  H.  Christensson. 

Myrens  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Strömstad.  Under  förra 
året  ha  här  inga  nybyggnader  av  båtar  utförts.  Bolagets  inbet. 
aktiekapital  var  vid  årsskiftet  35000  kr.,  arbetarantalet  12. 
Varvet  har  en  slip  för  upptagande  av  båtar,  vägande  upp  till 
25  ton. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  Nils  G.  Ljungqvist,  skepps- 
byggmästare  John  Eiikssen. 
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Norge. 

A/S  Fredrikstad  Mek.  Verksted,  Fredrikstad.  Detta  stora 
norska  varvsföretag  har  under  1920  gått  mycket  bra;  liksom 
året  förut  ha  40  %  kunnat  utdelas  till  aktieägarna.  Verkstä¬ 
derna  hava  utvidgats  avsevärt,  så  att  varvets  byggnadskapaci- 
tet  väsentligt  ökats.  Förra  året  ha  följande  sju  fartyg  sjösatts: 


S/S 

»  Tore  Jarl » 

om 

1  5M 

br. 

reg.  ton 

och 

1  100 

IHK 

» 

»  Od  nes  » 

» 

1  522 

) 

1  100 

> 

»  Artes» 

y> 

1  844 

» 

J 

1  200 

> 

> 

*  Modica» 

T> 

4  425 

> 

l 

2  200 

» 

■t  Alcor» 

» 

I  880 

» 

» 

1  200 

» 

» 

N:r  235 

» 

i  870 

) 

> 

1  450 

> 

»  238 

* 

1  130 

» 

800 

eller  tillsammans 

14  185  br. 

reg.  ton 

och  9  050 

IHK 

Av  de  sjösatta  fartygen  är  »Aries»  och  »Alcor»  byggda  för 
svensk  räkning  och  beställda  av  skeppsredare  Erik  Brodin, 
Torö. 


genom  lastrummet  till  ett  litet  maskinrum  i  akterskarpet. 
Här  äro  två  elektromotorer  placerade,  som  medelst  kugghjuls- 
utväxling  driva  propelleraxeln.  Genom  deuua  anordning  vinnes 
ett  avsevärt  lastutrymme,  emedan  propellertunnelu  bortfaller. 
Ångcentralen  består  av  tvänne  likadana  aggregat,  som  utveckla 
c:a  2000  IHK.  Turbinskivornas  varvantal  är  4200  pr  min. 
De  båda  motorerna  akterflt  rotera  med  600  varv  pr  min.,  me¬ 
dan  propelleraxelns  varvantal  är  70  pr  min.  Strömmen  är  3- 
fas  växelström  om  900  volt  och  70  perioder.  Den  användes 
också  till  cirkulations-  och  matarpumpar  samt  dessutom  med 
hjälp  av  en  liten  transformator  till  belysning  i  hela  fartyget. 
Omkastningen  sker  elektriskt  genom  växling  av  två  faser  i 
motorernas  statorlindningar.  Turbiner  och  generatorer  löpa 
däremot  kontinuerligt.  Motorernas  och  därmed  också  propel¬ 
lerns  varvantal  kan  minskas  genom  insättning  av  ett  vätske- 
motstånd  i  motorströmkretsen.  Härigenom  minskas  rotorström- 
styrkan,  vridningsmomentet  blir  mindre  och  rotorerna  släpa 
efter  i  förhållande  till  vridningsfältet  i  statorerna.  Den  energi, 
som  förloras  i  motståndet,  uppvärmer  dettas  sodalösniug,  som 
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S/S  »Modica»,  det  största  i  Norge  hittills  byggda  fartyget,  levererat  av  Fredrikstads  Mek.  Verkstad,  Fredrikstad. 


Det  största  fartyget,  som  byggts  av  varvet,  S/S  »Modica » 
är  samtidigt  det  största  fartyg,  som  hittills  byggts  i  Norge. 
»Modica»  beräknades  ursprungligen  att  lasta  7  500  tons  d.  w. 
men  lyckades  varvet  öka  lastdrygheten  med  200  tons  d.  w., 
varav  100  vunnits  genom  maskinanläggningen.  Leveransen 
har  skett  efter  ett  pris  av  c.a  715  kr.  pr  ton  d.  w.  Fartygets 


huvuddimensioner  äro: 

Längd  mellan  pp  .  370'— o" 

Mallad  bredd  .  52' — o" 

Mallat  djup  till  huvuddäck .  28' — 6" 

Höjd  mellan  däck .  7' — 7" 


»Modica»  har  en  bruttodräktighet  av  4425  reg.  ton  och  en 
nettodräktighet  av  2  690  reg.  ton.  Fartyget  är  en  endäckare 
med  poop,  lång  brygga  och  back  och  byggd  till  högsta  klass 
i  Det  Norske  Veritas  med  speciella  förstärkningar  för  tung 
last.  6  vattentäta  skott  finnas,  som  dela  upp  fartyget  i  3  last¬ 
rum,  ett  pann-  och  turbinrum  midskepps  och  ett  motorrum 
akterut..  Dubbla  bottnen,  som  sträcker  sig  längs  hela  farty¬ 
get,  är  liksom  de  bägge  piktankarna  avsett  för  vattenbarlast. 
Lastrummen  ha  långskeppsskott  av  järn,  sakna  annars  stöttor 
eller  annat,  som  kunde  hindra  en  bekväm  lastning  och  loss¬ 
ning.  5  stora  lastluckor  28'  x  20'  finnas,  en  till  förrummet, 
två  till  storrummet  och  två  till  akterrummet.  Luckorna  betjä¬ 
nas  av  10  bommar  och  10  vinschar. 

Av  livbåtar  finnas  4  st.,  varav  2  äro  placerade  midskepps 
och  2  på  poopen.  Dessa  bägge  sista  manövreras  medelst 
Schröder-Nielsens  patentdävertar,  medelst  vilka  en  enda  man 
kan  utsätta  båten  t.  o.  m.  under  45  graders  slagsida.  På  kom¬ 
mandobron  finnes  navigationshytt  och  trådlös  telegrafstation. 
I  främre  delen  av  överbyggnaden  midskepps  är  kaptenens  sa¬ 
long  m.  m.  anordnad,  i  aktre  delen  hytter  och  mäss  för  styr¬ 
män  och  maskinister.  I  poopen  akterut  ha  eldare  och  matroser 
sina  2-manshytter,  badrum  och  mässar.  På  grund  av  häckens 
speciella  form  har  det  lyckats  varvet  att  få  dessa  manskapets 
rum  särskilt  praktiska  och  trevliga. 

S/S  »Modica»  har  Ljungströms  turboelektriska  maskineri. 
Den  ång-elektriska  centralen  är  belägen  midskepps,  varifrån 
den  genererade  strömmen  ledes  i  under  däck  lagda  kabeltrummor 


därför  måste  kylas  med  hjälp  av  en  särskild  liten  elektriskt 
driven  centrifugalpump  och  en  rörspiral.  Under  normal  gång 
kortslutes  ankarströmmen  och  kjdpumparna  stoppas.  Turbi¬ 
nernas  varvantal  kan  utan  vidare  varieras  c:a  10  %  uppåt  och 
nedåt.  Gränsen  nedåt  bestämmes  av  periodtalet,  som  icke  får 
bli  för  lågt  av  hänsyn  till  de  elektriskt  drivna  pumparna,  eme¬ 
dan  alla  motorerna  ju  måste  följa  generatorernas  period- 
resp.  varv  antal.  Turbinernas  varvantal  hållas  därför  som 
regel  konstant,  och  den  elektriska  kraften  regleras  med  hjälp 
av  magnetiseringsströmmen.  Ett  manöverskåp  finnes  mitt  i 
maskinrummet.  På  varje  generatoraxel  sitter  en  fläkt,  som 
suger  luft  från  maskinrummet  genom  statorerna  för  uppta¬ 
gande  av  de  elektriska  och  magnetiska  förlusterna.  Den  häri¬ 
genom  uppvärmda  luften  tryckes  genom  rökupptaget,  där  den 
ytterligare  uppvärmes  och  införes  sedan  under  rosterna  som 
konstgjort  drag.  På  varje  turboaggregat  är  en  liten  magne- 
tiseringsdynamo  kopplad.  Själva  ångturbinerna  äro  tillverkade 
av  Svenska  Turbinfabriks  A.- B.  Ljungström.  —  »Stal»  i  Fin¬ 
spång.  Dessa  ha  som  bekant  på  senare  tid  fått  vidsträckt  an 
vändning.  Turbinen  sitter  direkt  på  kondensorn.  En  ångejek 
tor  för  luft  och  en  våt  luftpump  i  förbindelse  med  en  »Kine- 
tik  tank»  efter  Centraflosystemet  åstadkommer  ett  mycket  högt 
vakuum  i  förbindelse  med  en  elektriskt  driven  centrifugalpump 
för  kylvatten.  Den  våta  luftpumpen  trycker  kondensatet  in  i 
Kinetiktanken  genom  en  särskild  anordning,  varigenom  ejek- 
torluften  komprimeras  ytterligare  samtidigt  som  ejektorångau 
kondenseras.  Härifrån  tryckes  kondensatet  till  matarpumpar- 
nas  sugrör.  Matarpumparna  äro  elektriskt  drivna  centrifugal- 
pumpar  om  15  HK  och  4785  varv/min.  Den  mycket  känsliga 
regulatorn  till  turbinerna  håller  ett  absolut  jämnt  varvantal  för 
propellerna  t.  o.  m.  om  fartyget  är  barlastat  ute  i  storm,  på 
grund  av  den  lilla  ångmängd,  som  samtidigt  arbetar  i  turbi¬ 
nerna.  Härtill  bidrager  också  motorernas  och  kugghjulens 
massverkan.  Tryckaxeln  är  försedd  med  kullager.  Motorerna 
och  kugghjulen  i  aktern  bli  vanligen  överlämnade  till  sig 
själva  och  sin  automatiska  smörjning  och  efterses  sällan.  En 
skvallerlampa  i  maskinrummet  visar  så  snart  smörjningen  icke 
fungerar  ordentligt  och  de  elektriska  apparaterna  reagera  ome- 


12 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


26  JAN.  1921 


delbart,  om  det  skulle  vara  något  fel  med  motorerna.  Propeller¬ 
axeln  löper  i  vitmetall  med  Cedervalls  patentbox. 

Det  finns  två  ångpannor  för  200  lbs/kvadrattums  ångtryck. 
De  äro  försedda  med  överhettare  och  konstgjort  drag. 

»Modica»  gjorde  provtur  den  18  okt.  1920,  varvid  farten 
blev  11,1  knop  ined  21  tons  kolåtgång  på  24  timmar,  och  re¬ 
daren,  konsul  I.  A.  Christensen  uttafade  sin  stora  tillfredsstäl¬ 
lelse  med  fartyget. 

Vid  1'redriksstads  Mek.  Verksted  voro  vid  årsskiftet  5  far¬ 
tyg  under  byggnad,  varav  det  största  är  av  samma  typ  som 
»Modica»  eller  om  7700  tons  d.  w. 

Vid  Sorlandets  Skibsbyggeri  i  Fevig,  som  numera  äges  av 
A/S  Fredrikstads  Mek.  Verkstad  voro  samtidigt  två  fartyg  un¬ 
der  byggnad.  Chef  för  Fredrikstadsvarvet  är  direktör  K.  G. 
Meldahl  och  driftsin geujör  A.  Gundersen. 


FARTYGSINSPEKTIONEN 


Kungi.  Kommerskollegii  cirkulär 

till  far  tygsinspektörerna  i  riket  angäende  upphävande  av 
cirkuläret  den  16  september  igt8  angående 
material  till  luftlädor  i  båt  m.  m. 

Med  stöd  av  123  §  i  Kungl.  förordningen  angående  fartygs 
byggnad  och  utrustning  den  23  december  1915  har  Kungl. 
Kommerskollegium  förordnat,  att  Kollegii  cirkulär  till  fartygs 
inspektörerna  i  riket  den  16  september  1918  angående  material 
till  luftlådor  i  båt  av  klass  I  eller  II  eller  å  pontonflotte  skall 
med  utgången  av  år  1920  upphöra  att  gälla,  dock  att  av  gal- 
vaniserat  järn  tillverkade  luftlådor,  vilka  före  den  1  januari 
1921  anbragts  i  båt  eller  å  flotte,  må  tillsvidare  kunna  god¬ 
kännas,  under  villkor  att  desamma  minst  en  gång  varje  år 
underkastas  ptov,  som  utfaller  fullt  tillfredsställande. 

Stockholm  den  20  november  1920. 

PER  G.  FRIBERG. 

o 

NlES  Gustaf  NlESSON.  Ake  Gertz. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


Lloyd’s  Register  of  Shipping. 

Svenska  kommittén  för  Lloyd’s  Register  sammanträdde 
den  11  dennes  på  Nordiska  handelsbankens  lokal  i  Stockholm 
under  skeppsredare  Dan  Broström  ordförandeskap. 

Vid  mötet  beslutades  efter  en  ingående  diskussion  att  kom¬ 
mittén  skulle  söka  åstadkomma  närmare  samarbete  med  de 
svenska  sjöfartsmyndigheterna  i  och  för  bevakande  av  rederi¬ 
näringens  och  skeppsbyggeriindustriens  intressen. 

Mötet  uttalade  sin  uppskattning  av  det  arbete,  som  utförts 
av  mr  H.  J.  Thomson,  på  kommitténs  initiativ  numera  anställd 
vid  Göteborgskontoret,  i  och  för  granskning  och  godkännande 
av  ritningar  på  fartyg  som  skola  byggas  för  klass  i  Lloyd’s 
Register.  Särskilt  har  det  visat  sig  mycket  fördelaktigt  att 
skeppsbyggarna  ha  personligt  kunnat  konferera  med  mr  Thom¬ 
son  angående  olika  konstruktionsdetaljer  emot  den  gamla  ord¬ 
ningen,  då  alla  ritningar  skickades  till  London  i  och  för  god¬ 
kännande. 

Ingenjör  V.  Biilow  meddelade  en  del  intressanta  detaljer  från 
sin  nyligen  företagna  resa  till  Finland  och  Estland  i  och  för 
utrönande  av  skeppsbyggningsmöjligheterna  i  dessa  länder  och 
för  ordnande  av  Lloyd’s  Registers  klassificeringsarbete  där¬ 
städes. 

Kommittén  dryftade  dessutom  de  av  huvudkommittén  i  Lon¬ 
don  för  kort  tid  sedan  företagna  ändringarna  i  reglementet 
angående  reglerna  för  tankoljefartyg,  oljeeldning,  elektriska 
installationer  i  fartyg  samt  förenklingar  i  fordringarna  för  be¬ 
siktning  av  fartyg  försedda  med  frysmaskineri  etc.  Dessa  nya 
regler  godkändes  med  undantag  av  att  en  del  modifikationer 
önskades  i  fordringarna  för  elektriska  kraftinstallationer  i  motor¬ 
fartyg,  med  vilka  en  speciellt  stor  erfarenhet  vunnits  i  Sverige. 
Åt  en  särskild  kommitté  uppdrogs  att  konferera  med  London- 
kontoret  i  frågan. 


Vidare  uppdrogs  åt  direktörerna  Hugo  Hammar  och  Einar 
Lange  samt  ingenjör  Biilow  att  behandla  frågan  angående  is¬ 
förstärkningar  på  ång-  och  motorfartyg  och  beslöts,  att  efter  det 
denna  sak  är  utredd  ingå  till  kommittén  i  London  med  an¬ 
modan  om,  att  få  en  speciell  notering  gjord  i  Lloyd’s  Register¬ 
bok  för  sådana  fartyg,  som  äro  försedda  med  effektiv  isför¬ 
stärkning. 


FÖRENINGARNA 


Tekniska  Samfundets  Avdelning  för  Mekanisk  Teknik 
och  Skeppsbyggnadskonst  avhöll  sitt  ordinarie  höstsamman¬ 
träde  å  Coldinuorden  i  Göteborg  tisdagen  den  30  no  v.  1920. 

Sammanträdet  hölls  under  ordförandeskap  av  direktör  James 
Sandberg  och  var  besökt  av  ett  60-tal  medlemmar,  varjämte 
en  del  intresserade  inbjudits. 

Vid  företagna  val  av  funktionärer  för  arbetsåret  1921  blevo: 

Professor  fohannes  Rosengren,  ordförande,  disponent  P.  V. 
Boethius ,  v.  ordförande,  ingenjör  E.  Almqvist ,  sekreterare,  ingen¬ 
jör  R.  Sörtnan,  styrelsesuppleant,  ingenjör  A.  Pabnqvist ,  styrelse¬ 
suppleant,  ingenjör  F.  Selden ,  klubbmästare,  direktör  B.  Fjell- 
man,  medlem  av  valkommittén,  ingenjör  K.  Hjort,  revisor,  in¬ 
genjör  O.  IVarlin,  revisor,  ingenjör  C.  Delin ,  revisorssuppleant. 

Efter  inval  av  en  del  nya  medlemmar  i  avdelningen  demon¬ 
strerade  ingenjör  D.  Ljungman  vid  Götaverken  en  modell  å  en 
av  honom  och  ingenjör  F.  D.  Jansson  uppfunnen  patenterad  liv- 
båtsdävert,  kallad  Auto-dävert.  Däverten  skiljer  sig  från  alla 
hittills  mer  eller  mindre  lyckade  sådana,  därigenom  att  livbåtens 
automatiska  utsvängning  här  försiggår  medelst  den  kraft,  som 
erliålles  av  båtens  och  dävertens  tyngd.  Idén  är  den,  att  å 
vardera  livbåten  anbragts  en  gänga  med  stor  stigning,  insatt 
i  en  hylsa,  som  fastsatts  å  fartygets  däck,  och  behöver  man 
för  att  utfira  båten  endast  lossa  på  de  å  dävertarna  anbragta 
gajarna,  varefter  dävertarna  automatiskt  svänga  ut  i  läge  att 
nedfira  båten.  Anordningen  har  dessutom  den  fördelen,  att 
densamma  kan  anbringas  å  de  redan  å  fartygen  befintliga  dä¬ 
vertarna,  varigenom  denna  nja  typ  icke  bör  betinga  så  stora 
kostnader  som  andra  i  bruk  varande  patentdävertar.  Ävenledes 
visades,  att  däverten  är  även  automatiskt  utsvängbar,  när  far¬ 
tyget  i  sjön  intager  krängdå  lägen,  såväl  lång-  som  tvärskepps 
och  var  å  densamma  anbragt  en  anordning,  så  att  den  bibe¬ 
håller  sitt  läge  efter  utsvängningen.  Idén  är  synnerligen  enkel 
och  bra,  och  får  man  hoppas,  att  den  vinner  gehör  i  praktiken. 

Aftonens  föredrag  hölls  av  professor  Johannes  Rosengren  över 
ämnet  » Amerikanska  skeppsvarv » .  Då  detsamma  antagligen 
kommer  att  utförligare  bliva  synligt  i  tryck,  vill  jag  endast 
i  korta  drag  nämna,  att  detsamma  var  baserat  på  professor 
Rosengrens  iakttagelser  från  en  nyligen  i  U.  S.  A.  företagen 
resa,  och  redogjorde  föredragshållaren  till  att  börja  med  för 
de  kolossala  anordningar,  som  därute  gjorts  för  att  hastigt 
avhjälpa  den  av  kriget  uppkomna  tonnagebristen  samt  om 
arbetsmetoden  att  snabbt  fabricera  fartyg  av  särskilt  »standard¬ 
typ».  Vidare  visade  föredragshållaren  skioptikonbilder  av  olika 
varvsanläggningar  samt  olika  anordningar  för  transport  av 
materialet  inom  varven  m.  m. 

Föredraget  var  mycket  intressant  och  belönades  efter  dess 
slut  med  kraftiga  applåder.  Sedan  ordföranden  tackat  demon¬ 
strant  och  föredragshållare,  avslutades  mötet,  varefter  följde 
gemensam  supé  med  samkväm.  N.  O.  N. 


PERSONALIER 


K.  Jonas  E.  Hesselman,  överingenjör,  har  valts  till  arbe¬ 
tande  ledamot  av  Ingenjörsvetenskapsakademien  inom  avdel¬ 
ningen  för  mekanisk- tekniska,  skeppsbyggnadstekniska  ocli 
värmetekniska  vetenskaper, 

Erik  Östman,  ingenjör,  förut  teknisk  chef  för  Södertälje 
Varv,  tillhörande  A.-B.  Karta  &  Oaxens  Kalkbruk,  har  öpp¬ 
nat  eget  kontor  i  Södertälje  för  köp  och  försäljning,  värdering 
och  besiktning  av  fartyg. 

Gustaf  Janson,  överingenjör,  förut  chef  för  Södra  Varvet 
i  Stockholm,  nu  även  chef  för  Ekensbergs  Varv,  Stockholm. 

A.  H.  Kihlberg,  skeppsmätare,  har  beviljats  avsked  från 
skeppsmätarebefattningen  i  Västervik. 

S.  Bresky,  civilingenjör,  har  av  K.  M:t  förordnats  till  elek¬ 
troingenjör  vid  Mariningenjörkåren. 

F.  Flodman,  ingenjör,  fyller  75  år  den  17  februari. 

V.  Biilow,  ingenjör,  fyller  50  år  den  23  februari. 


SKEPPSBYGGN  ADSKONS  T,  Tab.  I  . 
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Hälsing* 
borgs  Varvs 
A.-B., 

Hälsingborg. 

Joh.  E. 
Olssons 
Skeppsvarv, 

Falkenberg. 

A.-B.  Qötaverken, 

Göteborg. 

A.-B.  Lindholmen — 
Motala,  Avdelning 
Lindholmen 
Göteborg. 

A.-B.  Lundby 

Mek.  Verkstad, 

Göteborg. 

* 

»Gustaf 

Adolf» 

»Margit» 

.  354 

»L,ilje\  alch» 

388  »Fritiof» 

353  »Canada» 

355  »Kiruna. 

»Bråvalla» 

»Knäppings- 

borg» 

»Motala» 

»Björn» 

Halvdäckad 

lastångare 

Segelskepp 

Shelter- 
däckat  mahn 
ångfartyg 

Bogser-  och 
bärgnings¬ 
fartyg 

Shelter- 
däi  kat  last- 
motorfartyg 

Shelter- 
däckat  malm¬ 
ångfartyg 

1  däck,  poop, 
brygga,  back 

1  däck,  poop, 
brygga,  back 

Kanalångare 

Isbrvtande 

bogserångare 

Stål 

Ek 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Trä  och  stål 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Lloyd’s 

Register 

Bureau 
Verit  as 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd's 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Svenska 
Fartygs  Insp. 

Svenska 
Fariygs  Insp. 

!f. 

7 

Rederi  A.-B. 
Nordsjön, 
Göteborg 

Ckr.  Hviid- 
Nilsen, 
Halmstad 

Trafik  ak  tieb. 
Grängesberg 
—Oxelösund, 
Stockholm 

Göteborgs 
Bogserings- 
ab  tieb. 
Göteborg 

Rederi- 
aktieb.  Nord¬ 
stjärnan, 
Stockholm 

Tr*fikaktieb. 
Grängesberg 
—  Oxelösund, 
Stockholm 

Rederi  A.-B. 
Trans- 
adantic, 
Göteborg 

Rederi  A.-B. 
Trans- 
atlantic, 
Göteborg 

Ångf.  A.-B 
Göta  Kanal 

Göteborgs 

Renhålln 

styrelse 

62,83 

— 

117,344 

47,6S5 

incl.  stävar 

129,53 

117,344 

80,77 

80,77 

66,3 

28,00 

>21,33 

5>,8 

I34>11 

>21,33 

84.43 

84-43 

31,47 

16,66 

10.2 

7.20 

16,281 

10,6 

>7,°7 

I  6,281 

12.954 

>2,954 

6,98 

4,26 

4.65 

3-°5 

Till  H.  D.  7,944 
»  SH.D.  10,382 

5,68 

Till  H.D.  9,14 
»  SH.D.  1 1,58 

Till  H.D.  7,944 
»  SH.D.  10,382 

6,248 

6,248 

3,26 

2 ,44 

1  430 

230 

8  300 

9  370 

8  300 

3  290 

3  290 

290 

Sv.  1  043,35 

130  * 

Eng.  5  475,6 

Eng.  672 

Eng.  5  600 

Eng.  5475 

1  906,16 

>  876.34 

215 

Sv,  698,19 

>°5 

Eng.  2  816,2 

Eng.  229 

Eng.  3440 

Eng.  2815 

I  264^09 

1  261.82 

120 

2  200 

u  55o 

1  005 

13  500 

>>  550 

4-375 

3  10 

7-699 

4,o6(medeldj.) 

7**8 

7,699 

5,73° 

5,730 

3 

2 

'9 

5 

4> 

21 

37 

42 

10 

4 

Pålmaster 

Slättoppat 

skonertskepp 

2  master 

2  master 

3  master 

2  master 

2  master 

2  master 

Skonert 

330 

— 

a 

Trippel- 

ångmaskin 

Tripel- 

ångmaskin 

2  st.  Diesel¬ 
motorer 

2  st.  Diesel¬ 
motorer 

Trip  el¬ 
ån  g  maskin 

Trippel- 

ångmaskin 

Trippel- 

ångmaskin 

Kompound- 
åu  gmaskin 

Kompound- 

ångmaskin 

550 

2  000 

2  x  625 

2X  1  550 

2  000 

1  050 

1  050 

M5 

100 

ig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

2  st.4-bladiga 

2  st.4-bladiga 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4  bladig 

i  st.  4-bladig 

3-3 

— 

4.42 

4.42 

1,9 

1.4 

90 

— 

>35 

190 

97* 

7l/i 

9 

4/9  1918  25/o  1918 

10la  *9»9  10/'c  *9*8 

Va  l920  nJio  *9>9 

S7/n  1920  Jan.  1920 


12/ 

/o 


IQ20 


.10  ' 


1920 


:J0 


/lo  >920 


18 


/ 12  !920 


7o  J92o 

23/,J  1920 


7* 1920 


23 


7y  1920 

8/to  >920  Ve  *920 


9/e  »9*° 

2S/9  i92° 

27lS  >920 
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SK  EPPSBYGGN  ADS  KONST,  Tab.  1  . 


Ske  pp  sbyggeniverlcsa  m  heten  i  Sverige  1930. 


Namn  eller  n:r. 


Typ 


/  N:o  53  »O. 
\  A.  Brodin» 

j  Lastångare, 
i  däck 


Stål 


Huvudsakligt  byggnadsmaterial  . 

1  Klass  (  „  British. 

(  Corporation 


Beställare  . <  Erik  Brodin 


Längd  mellan  perpendiklar  i  meter  . J 

Längd  överallt  i  meter  . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

M allat  djup  i  meter  . -j 

Lastdryghet  i  tons  d.  w . 

Bruttodräktighet  i  reg.-tons . 


Nettodräktighet  i  reg.-tons 


Deplacement  vid  full  last  i  ton  (om  i  ooo  kg.)  .. 

Djupgående  vid  full  last  i  meter . 

Antal  passagerare . 

Antal  besättning  . 


So, 77 

84>43 

12.95 

6,25 

3  200 
2  °53-49 
1  459-26 

4  540 
5,48 


Rigg,  typ  . 

Segelarea  i  kvm. 


29 

/  2  master, 

|  4  bompålar 


»Norrtelje» 

Single- 

|decked,cargo 

Stål 

Bureau 

Veritas 


Norrtelje 
Rederi  A. -B. 


57>10 

59,25 

9,24 
4-47 
I  140 

8oi  ,24 

47S.19 
I  675 

4 -06 

2 

16 

2  master, 

1  derrick, 
4  bommar 

70 


»Portun- 

lahti» 

Isbrytande 

bogserbåt 

Stål 


A. -B. 

W.  Gutzeit, 
Ilelsin  gfors 

1 8.60 

19.60 
4,85 

2,40 


51.00 

9.30 

1.83 


Sjösatta  eller 

levererade  nybyggnader. 

- 

I 

Erik  Bro¬ 
dins  Varvs 
A.-B., 

Gävle. 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A.-B., 

Stockholm. 

A.-B.  Svenska  Maritim¬ 
verken,  Varvsavdel- 
ningen , 
Trälleborg. 

Limhamns  Skeppsvarvs  A.-B., 

Limhamn. 

*  Kockums  Mek.  Verkstads  A.-B., 

Malmö. 

1 

Hälsing¬ 
borgs  Varvs 
A.-B., 

Hälsingborg. 

Joh.  E. 
Olssons 
Skeppsvarv, 

Falkenberg. 

A*-B.  Qötaverken, 

Göteborg. 

• 

A.-B.  Lindholmen — 
Motala,  Avdelning 
Lindholmen 
Göteborg. 

A.-B.  Lundby 

Mek.  Verkstad, 

Göteborg. 

Maskineri,  typ . . ,  Stalturbiner 


Trippel-  Kompound- 
ångtnaskin  ångmaskin 


500 


190 


»Indus» 

Single- 
decked.cargo 

Stål 

Bureau 
Veritas 

Rederi  A.-B. 

Stjärnan, 

Karlstad 

57,1° 

59,25 
9,24 

4:47 
I  140 
C:a  800 

C:a  480 

1  675 

4.06 

2 

16 

3  master, 

4  bommar 

70  - 

Trippel-  Diesel-Polar- 
ångmaskin  motor,  4  cyl. | 

500  - 


»Cimbria» 

»Ronnaug» 

»Bretagne» 

»Canadia» 

»Scania» 

Enkeldäck, 
brygga  ocb 
back 

Quarter-däck 

Endäckstyp 
med  lång 
brygga,  kort 
poop  0.  back 

Endäckstyp 
med  lång 
poop  samt 
kort  back 

Endäckstyp 
med  poop 
ocb  back 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Bureau 
Verit  as 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
Cimbria, 
Brantevik 

Erling  Lund, 
Kristiania 

Aktieselska- 
bet  »Fserder», 
Kristiania 

Rederi  A.-B. 
S<-.  Lloyd, 
Göteborg 

Rederi  A.-B 
Sv.  Lloyd. 
Göteborg 

45.41 

65,985 

73-*5o 

73,rs° 

53-03 

47,65 

69,370 

76,735 

76,735 

55,6= 

8,38 

9,830 

1 1 ,582 

IT, 582 

8,76 

3,8- 

4,496 

5,664 

5,664 

4  j  26 

650 

1  350 

2  500 

2  560 

935 

c.a  1  100 

_Sv.  1  771,72 

Sv.  1  814,20 

Sv.  658,18 

3,100 


Eng.  1  403,69  Eng.  1  384.07 

Sv.  1  335.58  Sv.  1  382,25 
Eng.  785.64  Eng.  777.51 


4,120 


Sv.  439,93 
Eng.  332.37 


2  master 


2  master  o. 
kranmast 


3  57° 

3  650 

I  410 

5.240 

5,37° 

3,806 

23 

23 

15 

Skonare 

Skonare 

Skonare 

»Capria» 

Shelter- 

däckare 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd, 
Göteborg 

73,i5o 

76,735 

11,582 

5,664 

C:a  2  615 
Sv.  1  855 

Sv.  1  410 

c:a  3  680 
c:a  5,445 


Skonare 


Trippel-  Trippel-  ;  Trippel- 

ångmaskin  ångmaskin  ångmaskin 


Beräknade  ind.  hkr  (IHK) .  1  200 

Beräknade  axel-hkr  (EHK)  .  1  080  -  — —  -  200 

Propellrar  . .  1  st.  4-bladig  1  st.  4-bladig  1  st.  4-bladigli  st.  4-bladig  1  st.  4-bladig 

Propellerdiameter  i  meter  .  4,43 

Beräknat  propellervarvantal  pr  min.  .  . 

Beräknad  fart  i  knop  vid  full  last  .  10,5 


500 


900 


900 


2,850 

130 

9,3 


1 .640 

190 


2.85 

130 

9,3 


2,030 

210 

7 


1  st.  4-bladigii  st.  4-bladigli  st.  4-bladig 

3,400  3,970  3,970 

95  80  80 

8.5  9‘A  9V2 


Diesel-Polar- 
motor  (tvåt.) 


500 

1  st.  4-bladig 
2.6 
150 
10  ’/2 


Trippel- 

ingmaski 

900 


3,97° 

So 

9Vä 


Provtursresiiltat : 

Deplacement  i  ton 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka 


Datum  för  beställning.. 
Datum  för  kölläggning 
Datum  för  sjösättning  . 
Datum  för  leverans  . 


595 

11,3 

645 

24/6  i9iS 

3%  1919 

12/e  r92° 

27b  1920 


17/9  1919 

April  1920 

27s  192° 

28/9  1920 


17A  '920 

6  *920 
/12  J92o 


19 

21 


Maj  1920 


Juli  1919  - 

Oktober  1920  *s/u  1919 
-  27/3  1920 


27o  !920 
I2/.  1920 


■'a  1920 

7n  '920 


;0/,2  1920 


»Mjörn» 

»Bris» 

»Kapela» 

Bogser¬ 

ångare 

Lastångare 

Lastångare 

Stål 

Stål 

Stål 

Lloyd’s 

Register 

Lloyd's 

Register 

Lloyd’s 

Register 

Rederi  A  -B. 
Trans- 
ai  lan  lic, 
Göteborg 

Damp^kibs 
A.  S„  Brei, 
Skien 

Dampskibs 
A.  S.,  Kap, 
Sandefjord 

27,3 

71  ,62 

7 1 762 

28,80 

74,70 

74,70 

6.91 

11,43 

11,43 

3.60 

5,67 

5-6? 

2  200 

2  260 

I  68,04 

1  461,81 

1  595'3i 

46,  IO 

997.08 

1  147.78 

281 

2.98 

5.06 

5-04 

1  gnistmast 

Skonare 

Skonare 

Trippel- 

ångmaskiu 

Trippel¬ 
ån  gmaskin 

Trippel¬ 
ån  gm  askin 

350 

700 

700 

st.  4-bladig 

1  st.  4  bladig 

1  st.  4-bladig 

2 ,44 

3:9 

3-9 

130 

SO 

80 

— 

974 

974 

12/,  1920 

nU  1920 

7s  ‘9 2° 

»Burgundia»[  »Rimfakse»  j  »Urdennia» 
Lastångare  Lastångare  Lastångare 

I 

.Stål 


Stål 

Lloyd’s 

Register 


Stål 

Lloyd's 

Register 


Fören  Ångf.  A  g  h  ld 
A.-B.  Götha.  „  ae 

Göteborg  rup’  BerSen 


78.02 

81 .45 
11,63 


71,62 

74.70 
1  1-43 


5-74 

5,67 

2  500 

2  200 

1 515.44 

1  462 

1  067,10 

997 

5,°6 

5,06 

Lloyd 's 
Register 

Fören.  Ånef. 
A.-B.  Götha, 
Göteborg 

7  8 ,02 

81 ,45 
1 1,63 

5-74 
2  500 
1  515 
I  067 


5,06 


»Gustaf 
Adolf» 

Halvdäckad  , 
lastångare 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
Nordsjön, 
Göteborg 

62,83 

66,3 

10,2 

4.65 

1  43° 

Sv.  1  043,35 

Sv.  698,19 

2  200 
4-375 


»Margit» 

Segelskepp 

Ek 

Bureau 

Veritas 

Chr.  Hviid- 
Nilsen, 
Halmstad 


Bogser-  och 
bärgnings¬ 
fartyg 

Stål 


28.00 

7-20 

3  *°5 
230 

130 


.  354 

»Liljei  alch» 

Shelter- 
däckat  malm¬ 
ångfartyg  I 

Stål 

Lloyd  's  Bureau 

Register  j  Verit  as 

Trafikaktieb.  1  Göteborgs 
Grängesberg  Bogserings- 
— Oxelösund,  I  attieb. 
Stockholm  Göteborg 

117  -  -  47,655 

7 -.,44  incl.  stgvar 


388  »Fritiof»  353  »Canadai  355  »Kiruna. 


Shelter-  Shelter- 
däi  kat  last-  idäckatmalm- 
motorfartyg  ångfartyg 


Stål 


Stål 


»Bråvalla»  '•Knäppings-  »Motala» 
borg» 

«  däck,  poop  .  däck,  poop.jKanalå  ; 
brygga,  backibrygga,  back1  ö 


Stål 


Stål 


Lloyd’s  Lloyd’s  1  Lloyd's  Lloyd’s 

Register  Register  Register  Register 

Rederi-  Trafikaktieb.  I  Rederi  A.-B.  Rederi  A.-B. 
aktieb.  Nord-  Grängesberg ,  Trans-  Trans- 

stjärnan,  —Oxelösund,;  adantic,  atlantic, 

Stockholm  Stockholm  1  Göteborg  Göteborg 


Trä  och  stål 

Svenska 
Fartygs  Insp. 

Ångf.  A.-B 
Göta  Kanal 


121,33 

16,281 

Till  H.  D.  7,944 
»  SH.D.  10,382 

8  300 


5L8 

10.6 

5.68 


129.53 

i34,n 

17,07 

Till  H.  D.  9,14 
»  SH.D.  1 1 .58 

9  370 

Eng.  5  600 


'°5 


Eng.  5  475,6  Eng.  672 

Eng.  2816,2  Eng.  229  Eng.  3440 


1 1  550  1  005 

7.699  4,o6(medeldj 


13  500 
■)  74*8 


117,344 

121,33 
16,281 

Till  H.D.  7,944 
>  SH.D.  10,382 

8  300 

Eng.  5475 

Eng.  2815 

11  550 
7,699 


4i 


Skonare 


Skonare 


Skonare  Pålmaster  SLittoppat  2  rnas(;er 
skonertskepp 


2  master 


37 

master 


33° 


Trippel-  Trippel-  Trippel-  Trippel- 
ångmaskin  ångmaskin  1  ångmaskin  1  ångmaskin 


Tripel- 

ångmaskin 


80,77 

84,43 

12.954 

6,248 

3  290 
1  906,16 

1  264,09 


42 

2  master 


5,730 


2  master 


80,77 

84.43 

12,954 

6,248 

3  290 

1  876.34 
1  261.82 


»Björn» 

Isbrvtande 

bogserångare 

Stål 

Svenska 
Fariygs  Insp. 

Göteborgs 

Renhålln 

stvrelse 


31,47 

6,98 

3.26 

290 

215 

120 


16,66 

4,26 

2.44 


5,730 


2  master 


Skonert 


st.  Diesel-  2  st.  Diesel-  Tripel-  Trippel-  Trippel-  Ivompound-  Kompound- 

motorer  motorer  ångmaskin  ångmaskin  ångmaskin  ångmaskin  ångmaskin 


700 


700 


700 


55° 


2  x  625 


2  x  1  550 


I  050 


I  050 


145 


1  st.  4-bladig!  1  st.  4-bladig' 1  st.  4-bladig!  1  st.  4-bladig 


1  st.  4-bladig  2  st.4-bladiga  2  st,4-bladiga  1  st.  4-bladigii  st.  4-bladigii  st.  4-bladig  1  st.  4-bladig  t  st.  4-bladit 


3-93 

80 

9V* 


3-9 

80 

974 


3-93 

80 

9*4 


3-3 

90 

97-, 


-  u/12  1920 

7 1»  1920 


7,o  1920 


7a  1918 
10/9  1919 
7a  1 920 

s7u  1920 


27o  1918 


10 

11 


/b  !9iS 


/ 10  !9I9 
Jan.  1920 


‘70 1 920 


1920 


4.42 


4.42 


1,9 

135 


1.4 

190 

9 


1920 


7lO  '920 


7l»  1  920 


7o  1 920 
23/g  1920 


27a  1 920 


Ve  !920 
23 /g  1920 
27l3  X920 


/to 


1920 


1920 
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ESAB  IV», 

det  första  elektriskt  svetsade  fartyget  i  Norra  Europa,  jämte  andra  tillämpningar  av  den  Kjellbergska  metoden. 


Vid  Elektriska  Svetsnings  A.-B;s  verkstad  vid  Marie- 
holm  i  Göteborg  ägde  den  ?g  dec.  en  ganska  märklig 
tilldragelse  rum,  nämligen  sjösättningen  av  det  första  hel- 
svetsade  fartyg,  som  byggts  i  Sverige  för  praktiskt  bruk, 
och  det  andra  elektriskt  svetsade  fartyget  på  hela  euro¬ 
peiska  kontinenten. 

Fartyget  har  byggts  för  bolagets  egen  räkning  och  är 
avsett  till  verkstadsfartyg,  men  har  även  anordningar  för 
att  kunna  utföra  bogseringar.  Båten  är  särskilt  för  sitt 
ändamål  konstruerad  av  professor  A.  H.  Lindfors,  med 
flat  botten  upptill  vattenlinjen  i  båda  ändar,  men  skiljer 
sig  pä  vattnet  ej  nämnvärt  från  den  vanliga  bogserbåts- 
typen.  Det  är  16  meter  långt  överallt,  4  meter  brett 
och  har  ett  mallat  djup  av  2,1  meter  med  ungefär  1  me¬ 
ters  djupgående.  Största  delen  av  fartygsskrovet  kommer 
att  inrymma  maskineriet,  en  Semi-Dieselmotor  om  42  HK 
för  framdriften  samt  hypermoderna  specialbyggda  maskiner 
för  elektrisk  svetsning.  Fartyget  får  sin  verksamhet  för¬ 
lagd  i  Göteborgs  hamn. 


Det  mest  intressanta  är  emellertid  den  tillämpade  bygg- 
nadsmetoden,  som  vid  första  ögonkastet  å  skrovet  gör  sig 
märkbar  genom  frånvaron  av  naglar  och  växlar  och  ännu 
mer  frapperar,  när  man  kommer  ombord.  Frånsett  de 
två  avvisarna  äro  sidor  och  botten  släta  och  glatta.  På 
samma  sätt  med  däck  och  kappar,  balkar,  skott  och 
spant,  de  sistnämndas  hopfogning  med  bordläggningen 
till  och  med  starkare  utförd  än  vad  engelska  Lloyd  ford¬ 
rar  å  svetsade  fartyg.  Båten  har  byggts  under  special 
survey  av  Lloyd ’s  Register,  Bureau  Veritas  och  Svenska 
Fartygsinspektionen.  Elndast  'på  ett  ställe  i  hela  fartyget, 
å  en  däckskapp,  avsedd  att  kunna  borttagas,  har  skruvar 
använts.  Svetsningen  har  således  blivit  fullständigt  ge¬ 
nomförd. 

Sammanlagda  svetslängden  på  fartyget  utgör  icke  mindre 
än  1  724  meter  i  olika  dimensioner.  Skarvkonstruktioner 
och  övriga  tekniska  data  komma  senare  att  offentliggöras. 

Sjösättningen  försiggick  med  tillhjälp  av  hamnens  stora- 
pontonkran,  som  lyfte  båten  från  verkstadskajen,  på  vil- 
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ken  den  blivit  byggd,  och  lyckligt  förpassade  den  i  det 
element,  där  den  hädanefter  kommer  att  verka.  Den 
väckte  givetvis  livligt  intresse  bland  närvarande  represen¬ 
tanter  för  klassificeringsinstitutioner,  skeppsbyggeri,  assu- 
ransväsen,  rederiernas  inspektionsavdelningar  m.  fl. 

I  fråga  om  kostnadsberäkningar  o.  dyl.  kan  byggandet 
av  »ESAB  IV»  endast  ofullständigt  tjäna  till  ledning,  då 
det  utförts  mellan  de  ordinarie  arbetena  med  upprepade 
avbrott,  varigenom  byggnadskostnaden  naturligtvis  ökats. 
Desto  mera  givande  torde  de  tekniska  erfarenheterna  bliva, 
i  synnerhet  sedan  båten  blivit  färdig  och  satt  i  drift. 

Dir.  O.  Kjellberg,  upphovsmannen  till  den  här  begag¬ 
nade  elektriska  svetsningsmetoden  höll  den  30  april  1919 
ett  mycket  uppmärksammat  föredrag  i  Svenska  Teknolog- 
föreningens  Avd.  för  Skeppsbyggnadskonst  över  ämnet 
» Elektrisk  svetsning  och  dess  tillämpning  vid  nybyggnader  av 
fartvg-)>,  infört  i  denna  tidskrifts  häfte  4,  1919. 

För  reparationer  av  praktiskt  taget  alla  ifrågakommande 
fartygsdelar,  från  de  grövsta  till  de  minsta,  är  den  Kjell- 
bergska  elektriska  svetsningsmetoden  känd  och  erkänd 
över  hela  världen.  Det  första  klassificeringssällskap,  som 
medgav  utförandet  av  mera  betydande  reparationsarbeten 
efter  denna  metod,  var  Bureau  Veritas  år  1904,  och  två 
år  senare  utfördes  reparationer  å  ångpannor  klassade  i 
Lloyd’s  Register.  Sedan  har  metoden  fått  allt  mera  all¬ 
män  utbredning  och  torde  nu  ha  lyckats  fullständigt  över¬ 
vinna  den  misstro  mot  elektrisk  svetsning  över  huvud 
taget,  som  på  sina  håll  uppstått  på  grund  av  bristfälliga 
konkurrerande  metoder. 

De  goda  resultat,  såväl  företagna  prov  som  erfarenheten 
givit,  ha  också  väckt  tanken  på  att  kunna  använda  svets¬ 
ningsmetoden  icke  blott  för  reparationer,  utan  också  för 
tillverkning  av  fartyg  och  fartygsutrustning.  Enstaka  mer 
eller  mindre  fullständigt  genomförda  försök  i  den  vägen 
ha  gjorts  i  Amerika  och  England.  Under  tonnagebristens 
år  under  kriget,  då  alla  möjliga  skeppsbyggnadsmetoder 
prövades,  framlades  i  Amerika  till  och  med  en  fullstän¬ 
dig  plan  till  fabriksmässig  produktion  av  helsvetsade  stan¬ 
dardfartyg.  Den  kom  naturligtvis  ej  till  utförande,  då 
många  omständigheter  spela  in  på  realiserandet  av  ett 
dylikt  projekt,  icke  minst  tillgången  på  utbildad  arbets¬ 
kraft  och  tillförlitlig  svetsningsmetod. 

Som  i  denna  tidskrift  även  tidigare  meddelats,  byggdes 
det  första  i  Europa  helsvetsade  fartyget  på  försök  vid 
Richborough  i  England  under  kriget,  en  sjögående  pråm 
c:a  125  fot  lång  med  en  lastförmåga  av  200  tons  d.  w. 
På  kontinenten  hade  redan  i  fjol  det  första  uteslutande 
efter  den  Kjellbergska  metoden  svetsade  fartyget  byggts 
av  ESAB:s  franska  systerbolag  La  Saf  (La  Soudure  Au- 
togéne  Franyaise)  i  Paris.  Fartyget,  som  byggdes  i  Caen 
och  i  likhet  med  det  i  Göteborg  sjösatta  är  avsett  till 
flytande  verkstad,  mäter  i  längd  20  m,  bredd  4  m  och 
har  ett  djup  av  2,5  m.  Det  har  sin  verksamhet  i  Le 
Havres  hamn. 

Icke  mindre  intressant  är  ett  arbete,  som  utförts  av. 
ESAB:s  engelska  systerbolag  The  Anglo-Swedish  Electric 
Welding  C:o,  Ltd,  som  bedriver  sin  verksamhet  i  Stor¬ 
britannien  med  huvudkontor  i  London  och  avdelningar  i 
Newcastle-on 1'yne,  Glasgow,  Cardiff,  Liverpool,  Southamp¬ 
ton  samt  i  Malta.  Detta  bolag  har  för  den  bekanta 
skeppsbyggerifirman  R.  &  W.  Hawthorn,  Leslie  &  C:o  i 
Newcastle  helsvetsat  en  ångpanna,  den  första  i  sitt  slag  i 
världen.  Det  är  en  vanlig  sjöångpanna  av  skotska  typen, 


16  fot  6  tum  i  diameter  och  med  tre  eldstäder.  Varvs- 
firman  önskade  få  fram  en  ångpannetyp,  som  icke  krävde 
flänsat  material,  varvid  man  var  hänvisad  till  elektrisk 
svetsning.  Efter  att  ha  prövat  flera  metoder  stannade 
man  vid  det  Kjellbergska  systemet,  som  utföll  mest  gynn¬ 
samt.  Arbetet  uppdrogs  sålunda  åt  det  engelsk-svenska 
bolaget,  som  utförde  all  svetsning  av  såväl  mantel-  och 
gavelplåtar  som  eldstäderna.  Den  totala  längden  av  de 
utförda  svetsskarvarna  var  c:a  500  fot,  och  arbetet  gav 
så  gott  resultat,  att  pannan  varit  absolut  tät  alltifrån  det 
första  provet  med  360  Ibs  tryck  pr  eng.  kv.-tum  eller 
dubbla  arbetstrycket.  Pannan  är  i  full  drift  sedan  okto¬ 
ber  1919  och  har  blivit  provad  och  godkänd  av  Lloyd's 
Register,  British  Corporation,  Bureau  Veritas  och  Board 
of  Trade. 

Den  Kjellbergska  svetsningsmetodens  lämplighet  vid 
fartygsbyggen  bör  i  fråga  om  hållfasthet  och  pålitlighet 
ej  längre  väcka  betänkligheter.  För  bedömande  av  denna 
sida  av  saken  har  man  ett  intressant  material  i  resultaten 
av  en  stor  provserie,  vilken  under  Lloyd’s  Registers 
kontroll  utförts  dels  hos  Kirkaldy  &  Son  i  London,  den 
enda  firma  i  England,  som  innehar  för  ändamålet  tillräck¬ 
ligt  stora  provningsmaskiner,  och  dels  vid  Royal  Naval 
College  i  Greenwich  av  professor  B.  P.  Haigh  med  tillå¬ 
telse  av  professor  J.  B.  Henderson,  I).  Sc.,  numera  tecnical 
adviser  hos  engelska  amiralitetslorden.  Proven  utföllo 
alla  synnerligen  gynnsamt  och  uppfyllde  mera  än  de  ford¬ 
ringar  Lloyds  Register  uppställt. 

Vid  de  företagna  sträckproven  voro  fordringarna,  att 
svetsskarvarna  skulle  hålla  ej  mindre  än  90  proc.  av 
den  osvetsade  plåten,  vilken  skulle  besitta  en  hållfast¬ 
het  av  28 — 32  ton  pr  kv.-tum  (engelskt  mått).  De  höllo 
över  100  proc.  vid  en  hållfasthet  av  i  medeltal  29  ton 
pr  kv.-tum.  För  att  utröna  svetsskarvarnas  livslängd  vid 
de  påkänningar,  som  förefinnas  i  ett  fartyg,  hade  Llyod’s 
Register  fastställt,  att  strimlor  ur  ett  sammansvetsat  plåt¬ 
stycke  vid  en  påkänning  på  svetsskarven  av  minst  6  ton 
pr  kv.-tum  skulle  förmå  uthärda  5  miljoner  varv  vid  en 
rotationshastighet  av  1  000  varv  i  minuten.  Resultatet 
av  tolv  på  detta  sätt  provade  strimlor  klarlade,  att  svets- 
skarvarna  förmådde  motstå  en  påkänning  av  10,8  ton 
pr  kv.-tum  för  permanent  belastning.  Belastningsvärden 
upptill  11,7  ton  pr  kv.-tum  med  5  millioner  varv  utan 
brott  förekommo.  Vidare  företogos  hejarprov  på  större 
sammansvetsade  plåtar  av  olika  tjocklek,  vilka  likaledes 
mer  än  uppfyllde  fordringarna.  Svetsskarvarna  motstodo 
påkänningarna  utan  minsta  tecken  till  svaghet.  I  sam¬ 
band  härmed  är  av  största  intresse  veta,  att  elasticitets- 
modulens  medeltal  uppgick  till  13  100  ton  pr  kv.-tum 
eller  praktiskt  taget  samma  värde  som  stålplåt  av  god 
kvalité. 

Kemiska  analyser  och  mikroskopiska  prov  utfördes  så¬ 
väl  för  plåt  som  svetsskarvar,  de  senare  jämväl  täckande 
både  plåt-  och  svetsningsmaterial  för  utforskning  av  över¬ 
gången  mellan  svetsskarv  och  plåt.  De  kemiska  proven 
ådagalade,  att  svetsningsmaterialets  kemiska  egenskaper 
bibehållits.  Mikrostrukturen  var  fullkomligt  tillfredsstäl¬ 
lande  och  visade  att  svetsningssvärmen  icke  på  något 
sätt  verkat  skadligt  på  den  sammansvetsade  plåten.  Över¬ 
gången  mellan  svetsskarv  och  plåt  var  omärkbar. 

Professor  Haigh  avslutar  sin  till  Llovd’s  Register  över. 
lämnade  rapport  över  de  utförda  proven  med  följande  ut. 
talande:  »Allt  som  allt  vill  jag  säga,  att  jag  icke  i  något 
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av  proven  eller  experimenten  märkt  något  som  hälst,  som 
synes  leda  i  tvivelsmål  arbetets  tillfredsställande  natur. 
Systemet  visar  sig  ha  förmåga  att  giva  utomordentligt 
gott  resultat,  och  jag  är  särdeles  tillfredsställd  med  lik¬ 
formigheten  av  mikrostrukturerna.» 


Lloyd  s  Register  har  efter  dessa  vidlyftiga  vetenskapliga 
prov  och  vederhäftiga  sakkunniga  uttalanden  godkänt  den 
Kjellbergska  svetsningsmetoden  för  tillämpning  i  full  ut¬ 
sträckning  vid  nybyggnad  av  fartyg  i  stället  för  nitning. 


NÅGRA  ERINRINGAR  MED  ANLEDNING  AV  FÖRSLAGET  OM  BETONGFÄRJOR 

FÖR  ENGLANDSTRAFIKEN. 


Av  direktör  C. 

Da  jag  olyckligtvis  var  uti  England,  då  herr  Cassel 
höll  sitt  föredrag  om  »Betongfärjor  för  Englandstrafiken» 
inför  Teknologföreningens  Avdelning  för  Skeppsbyggnads- 
konst  den  2  7:de  november  förra  året,  och  sålunda  ej 
kunde  vara  närvarande  vid  sammanträdet,  och  då  jag  vid 
den  tiden  ej  heller  hade  någon  som  helst  vetskap  om, 
att  herr  Cassel  skulle  hålla  detta  föredrag,  har  jag  blivit 
tillfrågad  av  redaktören  för  Skeppsbyggnadskonst,  om  jag 
skulle  vilja  yttra  mig  i  anledning  av  herr  Cassels  före¬ 
drag,  nu  tryckt  och  infört  uti  januarinumret  av  Teknisk 
Tidskrifts  Avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst.  Jag  skall 
då  försöka  att  så  vitt  möjligt  hålla  mig  endast  till  herr 
(  assels  kritik  av  mitt  arbete  uti  ångfärjefrågan. 

På  sidan  2,  spalt  1,  stycket  3,  säger  herr  Cassel  be¬ 
träffande  Sassnitzruten:  »Steget  har  emellertid  icke  tagits 
fullt  ut,  eftersom  dessa  färjor  överföra  passrgerarevagnar». 
I  nästa  mening  säger  han:  »Alljämt  är  dock  färjetrafiken 
att  betrakta  som  ett  hjälpmedel  för  järnvägarna  och  avser 
huvudsakligen  att  undvika  omstigning  på  relativt  korta 
trader».  Det  är  just  för  att  undvika  omstigning  på  rela¬ 
tivt  korta  trader,  som  Trelleborg — Sassnitzfärjorna  över¬ 
föra  passagerarevagnar  och  som  utgör  anledningen  till  att 
i  detta  fall,  för  att  använda  herr  Cassels  uttryck,  »steget 
ej  tagits  fullt  ut.» 

I  nästa*  stycke  säger  herr  Cassel:  »Då  inga  passage- 
rarevagnar  överföras  och  passageraretrafiken  inrättas  som 
på  en  vanlig  postångare,  får  det  tonnage,  som  här  kan 
ifrågakomma,  den  utpräglade  karaktär  av  kombinerad  passa¬ 
gerareångare  och  järnvägsfärja  för  gods».  Fullkomligt  rätt. 
Ock  det  är  just  på  så  sätt,  som  de  av  mig  föreslagna 
Nordsjöfärjorna  äro  inrättade,  ty  de  överföra  ej  passa¬ 
gerarevagnar  utan  äro  försedda  med  betydande  passage¬ 
rareinredning,  vilken  senare  herr  Cassel  tyckes  hava  i 
väsentlig  mån  och  antagligen  av  goda  skäl  uteglömt  eller 
låtit  helt  försvinna  i  sitt  betongförslag. 

Tå  sidan  2,  spalt  2,  stycket  7,  säger  herr  Cassel:  »Malmö- 
färjan  har  en  nyttig  spårlängd  av  153  meter  samt  ett 
deplacement  vid  full  last  av  1  640  ton.  Sassnitzfärjan 
åter  har  cirka  20  %  större  spårutrymme,  men  ett  deplace-* 
ment  vid  full  last  av  cirka  4  000  ton.  Båda  äro  två» 
spåriga.  Det  framgår  härav,  att  Malmöfärjan  är  avsevärt 
förmånligare  ur  ekonomisk  synpunkt».  Jag  vill  då  endast 
påpeka,  att  Malmöfärjan  trafikerar  ett  lugnt  och  stilla 
farvatten,  vilket  ej  Sassnitzfärjorna  göra,  och  att  då  Malmö- 
färjetypen  av  många  skäl  ej  kan  komma  till  användning 
på  Trelleborg — Sassnitzruten,  det  tjänar  intet  till  att  jäm¬ 
föra  dessa  färjor  för  annat  ändamål  än  att  försöka  ställa 
Trelleborg — Sassnitzfärjan  i  en  ofördelaktig  dager.  En 
dylik  kritik  återfaller  ju  på  herr  Cassel  själv.  Emellertid 
kan  givetvis  en  färja  av  Trelleborg — Sassnitztypen  kon¬ 
strueras  med  tre  spår,  vilket  väl  kommer  till  synes  uti 


W.  Hök,  Göteborg. 

den  godsfärja  för  Trelleborg — Sassnitzlinjen,  som  jag  år 
1912  konstruerade  på  uppdrag  av  Kungl.  Järnvägsstyrelsen. 
Även  får  jag  säga  med  anledning  av  herr  Cassels  fort¬ 
sättning,  att  inga  tekniska  resurser  hava  tillkommit  från 
den  dag,  då  herr  Cassel  började  sysselsätta  sig  med  att 
i  detalj  konstruera  ångfärjor.  De  tekniska  resurser,  som 
finnas  nu,  funnos  långt  före  denna  tid.  Likaså  vet  nog 
även  herr  Cassel,  att  den  passagerare-  och  godsfärja,  som 
jag  på  uppdrag  av  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  för  några  år 
sedan  föreslog  för  trafik  mellan  Kapellskär — Baltisch  Port, 
är  tre-spårig  med  endast  en  obetydligt  större  bredd  än 
"Trelleborg — Sassnitzfärjan.  Konsten  att  göra  tre-spåriga 
färjor  av  rimlig  bredd  är  ju  sålunda  ej  någon  nyhet. 

Att  den  föreslagna  färjan  mellan  Kapellskär — Baltisch 
Port  är  gjord  något  bredare  än  färjorna  på  Trelleborg — 
Sassnitzruten  beror  ej  alls  därpå,  att  denna  större  bredd 
behövs  för  tre  spår  utan  på  andra  omständigheter,  vilka 
jag  kanske  ej  behöver  omnämna  i  detta  sammanhang. 

Herr  Cassel  uttalar  vidare  såsom  sin  uppfattning,  att 
i  fråga  om  färjetrafiken  över  Nordsjön  man  måste  gå  till 
mycket  större  tonnage.  Denna  tämligen  självklara  sak 
blev  också  av  mig  vederbörligen  iakttagen,  då  jag  före¬ 
slog  mina  Nordsjöfärjor  för  några  år  sedan.  Vidare  säger 
herr  Cassel:  »Jag  har  redan  visat,  att  den  mest  ekono¬ 
miska  typen  av  fyr-spåriga  färjor  ligger  vid  storleken  cirka 
8  000  ton».  Jag  har  förgäves  letat  efter  herr  Cassels 
bevis  härför,  och  får  jag,  till  dess  detsamma  framkommer, 
anse  ovannämnda  yttrande  endast  vara  ett  annat  av  herr 
Cassels  välkända  påståenden. 

Herr  Cassel  säger  vidare  å  sidan  3,  spalt  1,  stycket  3: 
»Att  räkna  ut  huru  en  två-däckad  färja  skall  se  ut,  är 
naturligtvis  ett  mycket  komplicerat  problem».  Detta  har 
herr  Cassel  fullkomligt  rätt  uti,  då  han  tillämpar  uttrycket 
på  sin  egen  person.  Emellertid  fick  jag  i  uppdrag  att 
löreslå  två-däckade  ångfärjor  i  samband  med  Nordsjö¬ 
trafiken,  och  står  det  antagligen  herr  Cassel  fritt  att  stu¬ 
dera  dessa,  om  han  vill  söka  sätta  sig  in  i  problemet. 
Han  behöver  tydligen  något  föregående  arbete  att  basera 
sin  uppfattning  på,  ty  han  säger:  »Problemet  är  så  mycket 
kinkigare,  som  det  aldrig  existerat  någon  två-däckad  färja». 

Om  mina  åtskilliga  lörslag  till  Nordsjöfärjor,  se  generellt 
»Kungl.  Järnvägsstyrelsens  utredning  i  samarbete  med  till¬ 
kallade  sakkunniga  rörande  anordnande  av  daglig  förbin¬ 
delse  mellan  Sverige  och  England»,  P.  A.  Norstedt  & 
Söner,  1919. 

Tå  sidan  3,  spalt  2,  stycket  2,  säger  herr  Cassel:  »Den 
egentliga  orsaken,  varför  direktör  Hök  kom  till  sä  stora 
dimensioner  på  två-däcksfärjan  torde  vara  hänsynen  till 
sjösäkerheten.  Han  ansåg  sig  nämligen  nödsakad  att  för¬ 
lägga  det  undre  tågdäcket  så  högt  över  vattnet  —  cirka 
4  V2  meter  —  att  fartyget  för  att  kunna  stå  på  benen 
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med  en  så  stor  och  så  högt  placerad  däckslast  måste  bli 
av  väldiga  dimensioner». 

Nu  har  jag  sagt  herr  Cassel  vid  ett  föregående  tillfälle 
att  det  undre  tågdäcket  kan  ej  placeras  så  lågt  som  en¬ 
dast  2  V,  meter  över  vattnet,  såsom  herr  Cassel  har  gjort, 
må  färjan  vara  gjord  av  stål  eller  betong,  utan  detta  däck 
måste  förläggas  just  på  den  plats,  där  jag  har  lagt  det  i 
mitt  förslag,  d.  v.  s.  cirka  41/,,  meter  över  vattnet.  Följ¬ 
den  härav  blir,  att  någon  två-däckad  färja  med  den  ringa 
bredd,  som  herr  Cassel  föreslår,  aldrig  skulle  kunna  stå 
på  benen.  Den  måste  helt  enkelt  göras  minst  den  bredd, 
som  jag  föreslagit,  och  då  kan  herr  Cassel  gärna  gå  ännu 
ett  steg  längre  och  öka  på  färjans  föreslagna  längd  också, 
så  att  den  bliver  densamma  som  min.  Då  bliver  den 
två-däckade  färjan  något  så  när  proportionerlig,  oavsett 
om  den  bygges  av  betong  eller  av  stål, 

I  detta  sammanhang  vill  jag  påpeka,  att  det  är  vä¬ 
sentligt  billigare,  säkrare  och  effektivare  att  föra  vatten¬ 
ballast  uti  ett  stålfartygs  botten,  om  så  skulle  behövas 
för  ernående  av  nödig  stabilitet,  än  att  för  samma  ända¬ 
mål  förse  ett  stål  fartyg  med  ett  nedre  skrov  av  betong 
av  samma  vikt  som  ett  stål  fartygs  nedre  skrov  och  vatten¬ 
ballast  tillsammans. 

Skulle  jag  i  detta  sammanhang  beröra  herr  Cassels  för¬ 
slag,  att  i  förestående  fall  bygga  ett  sjögående  fartyg,  som 
är  över  500  fot  långt  m.  m.,  med  underdel  av  betong 
och  överdel  av  stal,  är  detsamma  enligt  min  uppfattning 
så  barnsligt  och  så  genuint  amatöriskt,  att  det  är  synd 
för  herr  Cassels  räkning  att  han  någonsin  framkommit 
därmed.  Han  kan  taga  det  från  mig,  att  det  kommer 
aldrig  till  utförande,  om  inte  av  annan  anledning  än  den, 
att  varken  svensk  fartygsinspektion,  Board  of  Trade  eller 
engelskt  klassificeringssällskap  skulle  komma  att  godkänna 
ett  dylikt  fartyg  för  ett  dylikt  ändamål.  Tillåt  mig  här 
föreslå,  att  herr  Cassel  underställer  ovannämnda  auktori¬ 
teter  sitt  förslag.  Vi  skola  då  komma  detsamma  närmare 
—  eller  fjärmare. 

Apropå  herr  Cassels  betongförslag,  så  har  detsamma 
till  sitt  yttre  en  märkvärdig  likhet  med  det  förslag,  som 
jag  utförde  på  uppdrag  av  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  med 
det  undantag  likväl,  att  herr  Cassel  sett  sig  nödsakad  att 
slopa  all  inredning  under  nedre  tågdäcket,  antagligen  dels 
därför  att  hans  nedre  tågdäck  ligger  mycket  nära  vatten¬ 
linjen,  dels  därför  att  hans  fartygsskrov  är  av  betong.  Det 
har  nog  slagit  honom  att  passagerarna,  så  väl  som  all 
personal,  skulle  ej  uppskatta  att  få  bo  uti  mörker  uti 
hans  betongskrov  i  stället  för  uti  trevliga  ljusa  hytter  en¬ 
ligt  mitt  förslag.  Han  har  tydligen  slopat  all  passage¬ 
rareinredning,  som  kommer  till  synes  å  mitt  förslag,  utom 
sällskapssalongerna  etc.,  placerade  på  översta  däcket.  Detta 
kan  ju  möjligen  gå  för  sig  på  dagen,  men  hur  har  han 
tänkt  sig,  att  de  stackars  passagerarna  skola  tillbringa 
natten?  Därom  vet  man  intet,  ty  på  översta  däcket  finnes 
sannerligen  ej  rum  för  den  av  herr  Cassel  på  annat  ställe 
slopade  inredningen. 

Efter  vad  jag  redan  sagt  om  herr  Cassels  betongförslag, 
kan  det  ju  egentligen  vara  onödigt  att  mera  tala  därom. 
Jag  kan  dock  ej  avhålla  mig  från  att  påpeka  exempelvis 
herr  Cassels  påståenden,  att  underhållet  för  en  betong¬ 
färja  skulle  bliva  mindre  än  för  en  stålfärja,  samt  att  en 
betongfärja  skulle  bliva  millioner  billigare  att  bygga.  Om 
det  förra  vet  herr  Cassel  absolut  ingenting,  och  vad  be¬ 
träffar  det  senare  har  han  sökt  få  kostnaden  lägre  genom 


att  införa  ett  väsentligt  mindre  fartyg,  vilket,  som  jag  sagt, 
ej  kan  göras.  Tvärtom,  en  betongfärja  måste  i  allmänhet 
göras  större  än  en  stål  färja,  emedan  den  är  tyngre.  Den 
blir  då  dyrare  genom  sin  storlek  och  ytterligare  dyrare 
genom  den  större  hästkraft,  som  erfordras  för  att  fram¬ 
driva  densamma  med  samma  fart  som  en  stål  färja. 

På  sidan  4,  spalt  2,  sista  stycket,  talar  herr  Cassel  om 
att  »passagerareutrymmet  på  postångaren,  B.  20,  är  något 
större  än  på  vär  (herr  Cassels)  färja,  som  har  den  för¬ 
delen  av  en  mycket  bättre  placering  av  hytterna».  Jag 
frågar  då  återigen:  »Var  finnas  dessa  hytter?»  Herr 
Cassel  kommer  nog  att  antyda,  att  de  finnas  å  översta 
däcket,  men  där  finnes  det  ej  rum  för  desamma. 

Till  sist  säger  herr  Cassel  på  sidan  6,  spalt  1,  styc¬ 
ket  3:  »Sverige  har  mycket  större  utsikter  att  få  dessa 
stora  fartygsbyggen  utförda  hemma,  om  färjorna  byggas 
med  betongskrov».  Vidare  säger  herr  Cassel:  »Svårig¬ 
heten  att  anskaffa  bäddar  för  så  stora  fartyg  bortfaller, 
då  betongskroven  kunna  bogseras  till  vilket  varv  på  kusten, 
som  kan  åtaga  sig  överbyggnaden».  Tror  då  verkligen 
herr  Cassel,  att  ett  betongskrov  ej  behöver  byggas  på  en 
bädd  och  att  hela  saken  är  så  lätt  utagerad  att  man,  sedan 
man  väl  fått  betongskrovet  i  vattnet,  kan  skicka  desamma 
till  ett  varv  på  kusen  för  att  bygga  på  överbyggnaden 
utav  stål.  Sådana  tankar  och  sådana  idéer  utgöra  för 
mig  ett  talande  bevis  för  huru  djärv  herr  Cassel  är  vid 
behandlingen  av  denna  ångfärjefråga,  ej  endast  vid  detta 
utan  även  vid  föregående  tillfällen. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A.-B.  Mohögs  Mek.  Verkstad,  Sundsvall.  Här  ha  sist 
förflutet  år  klassning  och  ombyggnad  av  ett  40-tal  ångare 
utförts,  därav  ett  20  tal  haverireparationer  och  ett  20-tal  mindre 
reparationer  och  ombyggnader  av  fartyg.  En  större  bogser- 
ångare  har  kapats  och  förlängts  10'  samt  erhåltit  nytt  järn¬ 
däck  och  helt  ny  inredning.  Antalet  sliptagningar  under  året 
har  varit  98.  Förutom  förutnämnda  fartygsreparationer  och 
ombyggnader  har  verkstaden  haft  en  hel  del  större  plåtslageri¬ 
arbeten  och  maskinarbeten  jämte  grövre  gjutgods  för  kraftan 
läggningar,  sulfit-  och  sulfatfabriker  och  sågverk.  Denna 
vinter  äro  förutom  småbåtar  27  st.  fartyg  upplagda  på  land 
och  7  st.  vid  kaj. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  1  jan.  i  år  300  000  kr. 
övriga  fonderade  medel  50000  kr.  och  arbetarantalet  123. 
Två  stapelbäddar  för  resp.  3  200  och  2  000  tons  d.  w.  äro 
planerade  men  ej  färdiga.  En  slip  finnes,  varå  fartyg  vägande 
max.  550  ton  kunna  upptagas,  den  är  kombinerad  med  sido- 
förhalningsbäddar  åt  båda  sidor  och  kan  på  dessa  samtidigt 
byggas  eller  placeras  9  fartyg  av  45—50  m:s  längd,  och  vägande 
högst  550  ton. 

Verkställande  direktör  är  R.  Elfström,  varvs-  och  verkstads- 
ingenjör  och  chef  för  fartygsavdeluingen  Knut  Engelbrektson, 
ritkontorschef  å  maskinavdelningen  B.  R.  Lovén. 

Skalmsunds  Varv,  Furusund,  tillhörande  Rederiaktiebolaget 
Ljungan,  har  nedlagts  i  avvaktan  på  bättre  konjunkturer. 

A.=B.  Finnboda  Varv,  Stockholm.  Här  har  under  år  1920 
motorlastfartyget  t  Finn »  om  2  745  tons  d.  w.  sjösatts  och  leve¬ 
rerats  till  beställaren,  Stockholms  Rederiaktiebolag  Svea.  Far- 
tvget  har  tidigare  beskrivits  i  denna  tidskrift.  Dimensioner 
och  övriga  data  återfinnas  dessutom  i  bil,,tab.  2,  »Skeppsbyg- 
geriverksamheten  i  Sverige  I920>.  Varvet  har  förra  året  verk¬ 
ställt  större  reparations-  eller  ombyggnadsarbeten  å  12  st. 
fartyg.  Antalet  dockningar  har  varit  142  och  antalet  sliptag¬ 
ningar  3.  14  st.  fartyg  äro  denna  vinter  upplagda  vid  Finn¬ 
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Vid  årsskiftet  hade  varvet  ett  fartygsbygge,  n:r  304  »Frost», 
på  stapel,  beställt  av  Stockholms  Rederiaktiebolag  Svea  och 
av  samtna  storlek  som  »Finn*. 

A. -B.  Finnboda  Varv  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  5000000 
kr.  Varvet  har  två  stapelbäddar,  varå  max.  fartyg  om  resp. 
370' x  48'  och  405' x  54'  kunna  byggas.  3  torrdockor  dispo¬ 
neras.  Största  intagbara  fartygsstorlek  är  328' — o"  x  54' — 4". 
Varvets  tvådelade  L-formade  flytdocka  kan  lyfta  fartyg  om 
max.  2  200  tons  vikt.  Slipen  upptar  fartyg  om  1  500  tons  vikt. 

Varvets  chef  och  bolagets  verkställande  direktör  är  över¬ 
ingenjör  D.  A.  Hector,  ritkontorschef  ingenjör  A.  Laurent  och 
varvsingenjör  Olof  H.  Hanson. 

A. -B.  Stockholms  Rederi  &  Skeppsvarv,  Stockholm.  Vid 
bolagets  varv,  Kummelnäsvarvet ,  på  Värmdön  har  förra  året 
icke  utförts  några  nybyggnader.  Däremot  ha  en  del  repara¬ 
tions-  och  ombyggnadsarbeten  utförts  å  motorfartygen  » Falken» , 
» Alby  och  »Drott *  samt  å  segelfartyget  t  Saga*. 

Bolaget  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  1  000  000  kr.  Arbetar¬ 
antalet  var  den  1  jan.  i  år  12.  Varvet  har  en  stapelbädd  för 
byggande  av  fartyg  upp  till  300  tons  d.  w.  och  en  upphal- 
ningsslip  för  fartyg  om  max.  1  200  tons  d.  w. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  E.  Albert,  merkantil  chef  bolagets 
verkställande  direktör,  L.  Olschanski. 

Instrumentaktiebolaget  Navigatör,  Stockholm.  Detta 
bolags  förnämsta  tillverkning,  Navigator-loggen,  har  förra  året 
kunnat  uppvisa  avsevärda  framgångar.  Av  utställningar  har 
»Navigatör»  därunder  deltagit  i  dylika  i  Grand  Central  Palace 
i  New  York,  där  den  väckte  största  uppmärksamhet.  A  »Sven¬ 
ska  Mässan»  i  Göteborg  var  den  utställd,  liksom  å  den  stora 
»The  Shipbuilding,  Engineering  &  Electrical  Exhibition»  i 
Kelvin  Hall,  Glasgow,  den  senare  i  nov.-dec.  Å  båda  dessa 
senare  ställen  visades  loggen  i  gång  hela  tiden  och  demonstre¬ 
rades  för  intresserade  sjöfartsmäu.  Man  kan  säga,  att  Navigator- 
l°ggen  med  denna  senaste  utställning  introducerades  i  Eng¬ 
land  och  stora  order  ha  följt. 

Navigator-loggen  har  fått  användning  vid  ett  alltmer  växande 
antal  ledande  rederier  världen  runt.  För  att  börja  med  vårt 
eget  land  så  har  loggen  under  ett  år  gått  felfritt  i  K,  Lots- 
verkets  ångfartyg  »Stockholm».  Vidare  är  den  introducerad 
hos  Svenska  Lloyd,  Förnyade  Ångfartygs  A. -B.  Götha,  Rederi¬ 
aktiebolaget  Transatlantic,  Ostasiatiska  Kompaniet  m.  fl.  I 
Norge  användes  den  av  det  stora  Östervoldska  rederiet  i  deras 
stora  nybyggnader.  I  Danmark  är  den  bland  annat  inmonte¬ 
rad  i  Det  Ostasiatiske  Kompagnis  stora  motorfartyg  »Afrika» 
och  kommer  troligen  att  inmonteras  i  följande  nybyggnader 
av  ungefär  samma  storlek.  Bland  övriga  danska  bolag  märkas 
Rederi  A/S  Dannebrog,  Rederi  A/S  Dragör,  Rederi  A/S.  Nor¬ 
den,  Kobenhavns  Bunkerkuldepot  m.  fl.  I  Finland  har  Ång¬ 
fartygs  A. -B.  Bore  haft  »Navigatör»  i  oklanderlig  funktion  om¬ 
kring  två  år  i  S/S  »Nordstjärnan».  I  England  skola  inmonte¬ 
ringar  verkställas  vid  brittiska  flottan  i  några  av  dess  fartyg, 
bland  annat  i  en  42  knops  jagare  och  en  undervattensbåt  om 
25  knop.  I  Holland  har  bolaget  nyligen  haft  en  installation 
i  Stoomvaart  M:ii  Nederlands  stora  liner  »Rembrandt»,  gående 
på  holländska  Indien.  I  Amerika  har  försäljningen  tagit  väl¬ 
dig  fart,  så  att  loggen  är  där  inmonterad  eller  under  inmonte¬ 
ring  i  en  mångfald  fartyg  tillhörande  U/S  Shipping  Board, 
Standard  Oil,  Munson  S/S  Line  Pioneer  S/S  Co.  m.  fl.  Även 
vid  japauska  flottan  och  handelsmarinen  är  loggen  prövad. 

Beträffande  praktiska  sjöfartsmännens  omdöme  om  Navi- 
gator-loggarna  kan  det  vara  av  intresse  att  anföra,  vad  be¬ 
fälhavaren  på  S/S  »Nordstjärnan»,  kapten  K.  E.  Öhman  er¬ 
farit.  Han  bar  sedan  januari  månad  förra  året  haft  navigator- 
loggen  installerad  ombord  på  sitt  fartyg,  vilket  som  bekant 
tillhör  Bore  bolaget  och  går  i  trafik  på  Åbo.  Kapten  Öhman 
hade  de  allra  bästa  erfarenheter  av  den  svenska  uppfinningen, 
vilken  han  betecknade  som  den  absolut  bästa  existerande  logg, 
ett  påstående,  som  han  ansåg  sig  våga  stå  för,  då  han  både 
på  Östersjön  och  världshaven  haft  tillfälle  göra  bekantskap  med 
loggar  av  många  olika  konstruktioner  och  fabrikat.  I  allmän¬ 
het  kan  sägas,  att  denna  logg  mäter  det  tillryggalagda  avstån¬ 
det  nästan  lika  säkert  som  ett  snöre.  Vid  svår  sjö  för-  eller 
akterifrån,  då  fartyget  stampar,  visar  loggen  något  för  lång 
distans.  Egentligen  är  detta  bara  en  följd  av  att  loggen  mäter 
exakt.  I  dylik  sjö,  då  fartyget  har  att  passera  den  ena  våg¬ 


kammen  och  vågdalen  efter  den  andra,  blir  faktiskt  den  i  verk¬ 
ligheten  tillryggalagda  distansen  längre,  än  vad  sjökortet  ut¬ 
visar.  Fin  följd  av  detta  blir  emellertid  också,  att  loggen  fun¬ 
gerar  desto  säkrare  ju  större  och  tyngre  fartyget  är,  emedan 
detta  då  skär  vågorna  i  stället  för  att  lyftas  upp  på  dessa. 
Den  största  avvikelse  från  distansen  på  sjökortet,  som  kapten 
Öhtnan  iakttagit,  hade  uppgått  till  ej  fullt  en  minut  på  tjugo, 
vilket  emellertid  var  under  svår  storm.  Emellertid  anser  han 
Navigatorloggen  så  pålitlig,  att  han  under  tjocka  mycket  väl 
kan  taga  sig  fram  mellan  skärgårdens  grynnor  endast  med 
tillhjälp  av  kompassen  och  loggen  utan  att  använda  klocka. 
Självklart  är,  att  loggen  visar  riktigare,  ju  närmare  midskepps 
den  placeras,  emedan  sjögången  där  har  minsta  inverkan  på 
båtens  gång.  Den  största  betydelsen  anser  dock  kapten  Öhman, 
att  navigatorloggen  har  på  de  stora  världshaven,  ej  minst  där¬ 
för,  att  man  då  slipper  allt  det  obehag,  som  brukar  förorsakas 
av  att  släploggarna  trassla  in  sig  i  sjögräset  och  på  så  sätt 
bringas  ur  fuktion. 

Till  slut  må  nämnas,  att  »Navigatör»  är  uppmonterad  i  en 
av  Nordens  förnämsta  navigationsskolor,  Kristiania  Sjömands- 
skole,  där  den  är  ett  läroämne ,  liksom  fallet  är  vid  Bergens 
Sjömandsskole,  Göteborgs  Navigationsskola,  Kungl.  Flottans 
Styrmansskola  i  Karlskrona  etc.  Denna  utmärkelse  är  så  god 
som  någon,  då  utvalet  »Navigatör»  givetvis  föregåtts  av  lång¬ 
variga  och  ingående  prövningar  och  jämförelser  mellan  existe¬ 
rande  typer  av  inombordsloggar. 

Södertälje  Varv,  Södertälje,  tillhörande  A.-B.  Karta  dr5  Oaxens 
Kalkbruk  har  år  1920  huvudsakligen  varit  sysselsatt  med^ bygg¬ 
nad  och  reparation  av  egna  favtyg  och  ligger  driften  för  nar- 
varande  där  nästan  nere. 

Varvs=  och  Rederi  A.-B.  Brage,  Norrköping,  har  1920 
levererat  de  båda  motorskornerterna  *Brita »  och  »Stina*  om 
resp.  360  och  380  tons  d.  w.  Fartygens  dimensioner  äro  an¬ 
givna"  i  bil.,  tab.  2,  »Skeppsbyggeri verksamheten  i  Sverige 
1920».  Antalet  sliptagningar  under  året  var  70. 

Vid  årsskiftet  var  bolagets  inbet.  aktiekapital  230  000  kr. 
Tillfällig  driftsinställelse  rådde  och  alla  arbetare  voro  av¬ 
skedade.  Varvet  har  två  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg 
upp  till  700  tons  d.  w.  å  vardera  och  en  slip  för  25  ton  tunga 
båtar. 

Teknisk  chef  är  skeppsbyggmästare  Alfred  Jönsson  och  mer¬ 
kantil  chef  direktör  C.  F.  Appeltofft. 

A.-B.  Lindholmen-Motala,  Avdelning  Motala,  Motala  Verk¬ 
stad.  Här  har  förra  året  byggts  och  levererats  tvänne  åugfärjor 
» Färjan  3 »  och  *  Färjan  4»  för  Göteborgs  Hamnstyrelse.  Data 
återfinnas  i  bil.,  tab.  2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
1920».  Dessutom  har  verkstaden  å  S/S  » Stjerntorp»  och  S/S 
» Skärgården »  utfört  förändring  och  reparation  av  skrovet,  å 
M/S  »  Upperiid »  förändring  och  reparation  av  skrovet  samt  in¬ 
sättning  av  ny  råoljemotor. 

Verkstaden  hade  vid  årskiftet  c:a  900  arbetare  anställda 
Disponent  är  mariningenjör  P.  Perno,  chefsassistent  civilingen¬ 
jör-  A.  Boo,  ritkontorschef  ingenjör  Aug.  Lundgren  och  verk- 
stadsingenjör  Th.  Nilsson. 

Västerviks  Nya  Varvsaktiebolag,  Västervik,  har  förra  året 
byggt  de  bägge  lastfartygen  » Gunlög »  och  » Fringilla »,  båda 
om  650  tons  d.  w.,  den  förra  av  trä,  den  senare  av  stål,  båda 
till  högsta  klass  i  Bureau  Veritas.  Beställarna  äro  Västerviks 
Rederi  A.-B.  och  Rederi  A.-B.  S.  S.  A. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  1  jan.  i  år  1  000000  kr., 
arbetarantalet  c-.a  150.  Tvänne  uybyggnadsbäddar  finnas  och 
en  upphalningsslip,  den  senare  för  fartyg,  vägande  max.  c. a 
500  ton.  Förra  året  verkställdes  58  sliptagningar. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  ingenjör  S.  Forsberg. 

A.-B.  Karlshamns  Skeppsvarv,  Karlshamn,  hade  vid  års 
skiftet  en  4-mastad  slättoppad  motorskonare  om  900  tons  d.  w. 
under  byggnad.  Densamma  bygges  av  trä  till  högsta  klass  i 
Bureau  Veritas  för  firmans  A.  K.  Fernström  räkning.  Fartygets 


data  äro: 

Längd  mellan  perpendiklar  .  45, 12  U1- 

»  överallt  .  51,1*  * 

Mallad  bredd  .  9>75  » 

Mallat  djup  .  5,33  » 
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Deplacemeut  vid  full  last 

Djupgående  . 

Bruttodräktighet  . 

Nettodräktigliet  . 

Segelarea  . 

Maskineri;  Bolindermotor, 


.  1400  ton 

4,87  m. 

c:a  700  reg  tons 
c:a  500  » 

....  950  kvm. 

....  160  EHK. 


Varvet  hade  vidare  den  1  jan.  i  år  ett  /  600  tons  motorfartyg 
ar  stal  kontrakterat,  som  skall  byggas  till  högsta  klass  i  Bureau 
Veritas,  och  beställt  av  firman  A.  K.  Fernström.  Förra  året 
blevo  vid  varvet  3  fartyg  omklassade  och  grundligt  reparerade. 
Antalet  sliptagningar  var  35.  Vid  varvet  äro  innevarande  vin¬ 
ter  4  fartyg  upplagda. 

Bolaget  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  250  000  kr.,  arbetare¬ 
antalet  var  den  1  jan.  i  år  60.  Varvet  har  3  stapelbäddar  för 
byggande  av  fartyg  om  upp  till  1  600  tons  d.  w.  och  2  slipar 
för  fartyg  om  max.  500  tons  d.  w. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  K.  G.  Kkvall,  merkantil  chef  direk¬ 
tör  C.  Fieber. 


A.=B.  Holms  Skeppsvarv,  Råå,  hade  vid  senaste  årsskifte 
uuder  byggnad  för  egen  räkning  en  skonert  om  110  tons  d.  w., 
byggnadsnummer  71,  som  utföres  i  ek  och  furu  och  klassas  i 
Bureau  Veritas.  Fartygets  dimensioner  äro: 


hängd  mellan  perpeiidiklar  .  20,0  m 

»  överallt . 21,0  » 

Mallad  bredd .  6,0  » 

Mallat  djup  .  2,5  » 

Djupgående  vid  full  last .  2,5  » 


Bruttodräktigheten  beräknas  bli  55  reg.-tons,  nettodräktig- 
heten  40  reg.-tons. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  1  jan.  i  år  125000  kr., 
varvet  har  två  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  upp  till 
600  tons  d.  \v.  och  en  upphalningsslip  för  fartyg  upp  till  400 
tons  d.  w.  Teknisk  och  merkantil  chef  är  J.  E.  Holm. 


A. -B.  Öresundsvarvet,  Landskrona,  har  förra  året  sjösatt 
de  tre  lastångarna  » Hjalmar  Blomberg »  » Atlantic*  och  t Gud¬ 
mund  ra  1,  om  resp.  4  370,  8  350  och  3  300  tons  d.  w.,  varav  de 
tvänne  första  även  levererats  liksom  den  1919  sjösatta  S  S 
»  Yokohama »  om  4370  tons  d.  \v.  Fartygens  övriga  data  åter- 
fnnas  i  bil.,  tab.  2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
1920.»  Beställarna  voro  resp.  Oversoiske  Comp.  i  Kobenhavn, 
Stockholms  Rederi  A.-B.  Svea,  Oversoiske  Comp.  och  Rederi- 
A.-B.  Fredrika,  Kobenhavn.  Bland  större  reparationsarbeten 
kan  nämnas  reparation  av  akterskeppet  å  S/S  » Somerset »,  till¬ 
hörigt  Standard  Oil,  och  å  amerikanska  torpedjagaren  » Kanet , 
där  akterskeppet,  som  kolliderat  med  en  mina,  ombyggts. 

Varvet  hade  vid  årsskiftet  under  arbete  ett  lastångfartyg 
iAdour »  om  5  000  tons  d.  w.,  som  bygges  för  rederiet  Ada, 
Kragerö,  ett  motorlastfartyg,  byggnadsnummer  20,  om  4  450 
tons  d.  w.  för  Svenska  Levantlinjeu  och  ett  motorlastfartyg, 
byggnadsnummer  21,  om  10400  tons  d.  w.  för  Svenska  Ost¬ 
asiatiska  Comp. 

»Adour»  bygges  med  slutet  shelterdäck  efter  Det  Norske 
Veritas  och  har  följande  huvuddimensioner: 


Längd  mellan  perpendiklar 

»  överallt  . 

Mallad  bredd . 

Mallat  djup  . 

Djupgående  vid  full  last 


94.5  m 

98.5  » 

13.6  » 

9> >5  » 

6,94  » 


Fartyget  får  två  master,  inrättas  för  29  mans  besättning, 
erhåller  kuggutväxlade  turbiner  om  1  100  EHK,  en  fyrbladig 
propeller  om  4  400  mm:s  diameter  och  75  minutvarv,  samt  be¬ 
räknas  på  full  last  komma  att  göra  91/,,  knops  fart. 

4  450-tonuaren  bygges  även  med  slutet  shelterdäck  men  till 
klass  i  Lloyd’s  Register  och  med  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  perpendiklar  .  91,5  m 

>  överallt  .  96,  t  » 

Mallad  bredd .  !3,4  , 

Mallat  djup  .  8,8  » 

Djupgående  vid  full  last  .  6,75  » 


Fartyget  får  två  master,  inrättas  för  32  mans  besättning, 
erhåller  en  dieselmotor  om  1  600  IHK,  en  fyrbladig  propeller 
om  4  200  intms  diameter  och  95  minutvarv,  samt  beräknas  på 
full  last  komma  att  göra  10  knops  fart. 


10  400-tonnaren  bygges  likaså  med  slutet  shelterdäck  och 
klassas  i  Lloyd’s  Register  samt  har  följande  data: 


Längd  mellan  perpendiklar  . 129,5  m 

»  överallt  .  134,,  » 

Mallad  bredd  .  17,0  » 

Mallat  djup  .  ii,6  > 

Djupgående  vid  full  last  .  8,4  » 


Fartyget  får  tre  master,  inredes  för  42  mans  besättning  och 
4  passagerare,  erhåller  dieselmotorer  om  tillsammans  4000  IHK, 
två  fyrbladiga  propellrar  om  100  minutvarv  och  beräknas  på 
full  last  komma  att  göra  12  knops  fart. 

A.-B.  Öresundsvarvet  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet.  aktie¬ 
kapital  av  6300000  kr.  och  ett  arbetarantal  av  1  100.  Varvet 
har  4  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  om  resp.  300,  500, 
och  600  fots  längd  samt  en  torrdocka  för  intagande  av  fartyg 
upp  till  600  fots  längd. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  d:r  ing.  F.  Werner,  ritkon- 
torschef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  Hj.  Hylander,  på  ma¬ 
skinavdelningen  civilingenjör  E.  Öberg  och  varvsingenjör  O. 
Zelle. 

Eriksbergs  Mek,  Verkstads  A.-B.,  Göteborg.  Här  ha 
förra  året  de  tre  lastångarna  » Hiberina »,  » G  a  Illa*  och  Gunhild », 
de  båda  första  om  3  700  tons  d.  w.,  den  sista  om  940  tons 
d.  w.,  sjösatts  och  levererats. 

Data  återfinnas  i  bil.,  tab  2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i 
Sverige  1920».  Under  året  ha  81  dockningar  och  60  sliptag¬ 
ningar  utförts.  Antalet  vinterliggare  vid  årsskiftet  var  73. 

På  stapeln  befunno  sig  den  1  jan.  i  år  ett  lastångfartyg 
» Francontat  och  ett  lastmotorfartyg  * Trinactia » ,  båda  om  c:a 
3700  tons  d.  w.  inkl.  bränsle,  och  med  följande  huvuddata: 


Längd  mellan  pp  .  89,000  m. 

»  överallt  .  92,290  » 

Mallad  bredd  .  13,100  » 

Mallat  djup .  7,925  » 

Deplacement  vid  full  last  .  5  390  ton. 

Djupgående  »  »  »  .  6,025  m. 

Bruttodräktighet .  2  500  reg.  tons. 

Nettodräktighet  (svensk) .  1  816  »  » 


Fartygen,  som  båda  byggas  som  shelterdäckare  till  högsta 
klass  i  IJoyd’s  Register,  äro  beställda  av  Rederiaktiebolaget 
Svenska  Lloyd. 

»Franconia»  inredes  för  27  mans  besättning,  erhåller  2  master, 
2  bompolar  och  10  bommar,  en  trippelångmaskin  om  1  250  IHK, 
en  4-bladig  propeller  av  4  445  mrn.s  diameter  och  80  minut¬ 
varv,  varmed  en  fart  av  10  knop  beräknas. 

»Trinactia»  åter  erhåller  3  master,  10  bommar,  en  diesel¬ 
motor  om  1  600  IHK,  en  4-bladig  propeller  av  4  270  mm:s 
diameter  och  95  minutvarv,  varmed  en  fart  av  11  knop  be¬ 
räknas. 

Eriksbergs  Mek.  Verkstads  A.-B.  hade  den  1  jan.  i  år  ett 
inbet.  aktiekapital  av  3000000  kr.,  reserver  av  1  325035  kr, 
arbetarantalet  var  710.  Varvet  har  två  stapelbäddar  för  byg¬ 
gande  av  fartyg  om  8000—10000  tons  d.  w.  Tvänne  flyt- 
dockor  finnas,  som  kunna  upptaga  fartyg,  vägande  max.  resp. 
7  500  och  1  800  ton.  Den  förstnämnda  flytdockan  är  nyan- 
skaffad  och  kommer  en  beskrivning  av  densamma  i  denna 
tidskrift  att  införas. 

Teknisk  chef  är  direktör  Gunnar  Engberg,  merkantil  chef 
kamrer  E.  Ohlsson,  ritkontorschef  på  fartygsavdelningen  ingen¬ 
jör  N.  Möller,  på  maskinavdelningen  ingenjör  S.  Esberg  och 
varvsingenjör  ingenjör  S.  Forster. 

Bohus  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Göteborg.  Denna  verkstad 
anlades  år  1876  under  namn  Carlsunds  Gjuteri  och  Maskin¬ 
verkstad.  Sedan  verkstaden  år  1882  övertagits  av  det  då  bil¬ 
dade  Bohus  Mek  Verkstads  A.-B.,  har  rörelsen  gått  framåt  i 
jämn  utveckling  och  sedan  denna  tid  mångdubblats.  Verk¬ 
staden,  som  är  belägen  i  omedelbar  närhet  av  Göteborgs  stads¬ 
gräns  i  Örgryte  församling,  disponerar  ett  stort  fabriksområde, 
som  åt  ena  hållet  begränsas  av  den  förbiflytande  Mölndalsån, 
på  vilken  en  stor  del  av  bolagets  produkter  nedfraktas  till 
lastningsplatserna  i  Göteborg,  samt  åt  andra  hållet  av  statens 
järnväg,  från  vilken  kommer  att  dragas  ett  stickspår  till  fabriks¬ 
området,  varigenom  bolaget  direkt  ur  sina  lokaler  kan  verk¬ 
ställa  järn  vägslastning.  Sedan  långa  tider  tillbaka  har  verk- 
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staden  gjort  sig  väl  känd  för  sina  förstklassiga  maskiner  och 
gjutgodstillverkningar,  vilka  till  en  början  utfördes  huvudsak¬ 
ligen  för  de  mångsidiga  industriella  företag,  som  äro  belägna 
i  verkstadens  närhet,  men  sedermera  utökats  så,  att  kunderna 
äro  att  återfinna  över  hela  Sverige  och  även  utomlands.  De 
industrigrenar,  för  vilka  verkstaden  till  en  början  arbetade, 


voro  bland  andra:  textil,  bryggeri,  glas-  och  papperstillverk¬ 
ningar.  För  de  förstnämnda  levererades  väv-  och  spinnstolar, 
häcklemaskiner,  nystmaskiner,  garnpressar  m.  m.;  för  brygge¬ 
rier:  pannor,  kylskepp,  mäskmaskiner,  weltenapparater  (ölky¬ 
lare)  etc.  Dessutom  verkställde  verkstaden  uppsättningar  åt 
glasbruk. 

Verkstadens  stora  gjuteri,  numera  det  andra  i  storleksord¬ 
ningen  på  platsen  och  ett  bland  de  största  i  västra  Sverige, 
har,  utom  till  de  ovannämnda  industrigrenarna,  även  levererat 
gjutgods  för  en  mängd  andra  industriella  ändamål.  Särskilt 
har  gjuteriet  gjort  sig  välkänt  för  sina  specialtillverkningar 
för  pianofabriker.  Inom  denna  speciella  verksamhetsgren  har 
verkstaden  varit  leverantör  av  gjutgods  till  de  flesta  och  bästa 
till  branschen  hörande  fabriker  inom  landet.  Gjuteriet  utför 
numera  allt  slags  handelsgjutgods,  men  har  speciellt  inriktat 
sig  på  framställning  av  gjutgods  för  explosionsmotorer  samt 
maskinformat  massgods.  Dessutom  har  verkstaden  i  stor  skala 
tillverkat  ångmaskiner,  ångwinschar,  ångpannor  och  plåtsla¬ 
geriarbeten  för  skilda  ändamål.  Numera  har  emellertid  verk¬ 
samheten  till  stor  del  omlagts,  och  torde  för  framtiden  huvud¬ 
sakligen  komma  att  omfatta  följande  specialtillverkningar: 

Tvättmaskiner,  centrifuger  för  skiljande  av  fasta  och  flytande 
ämnen,  plåtbockningsmaskiner  för  skeppsvaiv  och  större  panu- 
byggQadsverkstäder,  land-  och  sjöångpannor  (speciellt  Donkey- 
rapid  ,  förhalningsspel,  stenkranar,  byggnads-  och  pålkransspel, 
varuhissar  samt  gjutgods.  Bland  dessa  tillverkningar  är  det 
särskilt  centrifugerna  och  plåtbockningsmaskinerna,  som  de 
i  senaste  åren  varit  föremål  för  bolagets  intresse.  Verkstadens 
tillverkningar  härav  stå  på  hög  nivå  och  de  sinnrika  konstruk¬ 
tioner,  som  utarbetats,  samt  det  i  alla  avseenden  gedigna  och 
noggranna  arbete,  som  nedlägges,  ha  lämnat  de  bästa  resultat. 

Bland  plåtbockningsmaskinerna  väcker  den,  som  Bohus 
Mek.  Verkstads  A.-B.  på  senare  tiden  fört  i  marknaden  under 
benämningen  typ  P.,  största  intresset.  Maskinen  är  konstruerad 
av  ingenjör  Lars  Eiler  under  dennes  anställning  som  ritkontors- 
chef  vid  verkstaden  och  är  den  första  maskin  av  hithörande 
slag,  som  konstruerats  i  Sverige.  Ett  par  stycken  andra  hava 
visserligen  blivit  byggda,  men  hava  dessa  huvudsakligen  kopi¬ 
erats  från  utländska  fabrikat.  Om  man  undantager  den  dyr¬ 
bara,  men  inventiösa  maskin  med  i  sidled  förställbara  under¬ 
valsar,  som  konstruerats  av  doktor  Loof  i  Tyskland,  torde 
denna  maskin  vara  den  mera  framståendei  marknaden.  Maskinen 
I  är  grövre  dimensionerad  än  motsvarande  storlekar  av  de  en¬ 
gelska  och  tyska  fabrikaten  samt  skiljer  sig  i  övrigt  fråu  dessa 
däruti,  att  den  saknar  järnkonstruktion  för  upptagande  av 


Fig.  i.  Böjvalsverk  för  plåt,  typ  P, 
tillverkat  vid  Bohus  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Göteborg. 


påkänmngarna  fran  undervalsaruas  stödlager.  Dessa  påkän- 
ningar  upptagas  av  fundamentet,  som  göres  armerat,  och  här¬ 
igenom  anser  firman  sig  vinna  följande  fördelar: 

l)  Totala  fjädringen  i  maskinen  bliver  ett  minimum,  då  betong- 
fundamentet  fjädrar  mindre  än  motsvarande  balk  av  järn  med 


samma  spännvidd  och  säkerhet, 
kant,  mindre  nedfjädring  än 
järnbalkar  med  samma  kon- 
struktionshöjd,  då  avståndet 
mellan  neutrallinjen  till  det 
dragna  järnet  i  de  förstnämnda 
bliver  större  än  halva  konstruk- 
tionshöjden,  och  nedfjäd ringen 
är  i  det  närmaste  proportionell 
mot  kvadraten  på  dettaavstånd. 

Dessutom  en  annan  fördel: 
En  balk  av  järn  får  en  spänn¬ 
vidd  lika  med  avståndet  mel¬ 
lan  ändstativens  mittlinjer,  då 
däremot  betongfundamentet 
har  betydligt  reducerat  spänu- 
viddsavstånd  genom  att  det  vi¬ 
lar  med  hela  sin  längd  på  un¬ 
dergrunden.  Nedfjädringen  är 
direkt  proportionell  mot  kuben 
på  spännvidden,  varför  man  ge¬ 
nom  detta  också  får  en  minskad 


Betongbalkar  hava,  som  be- 


fjädring. 

Dessa  nu  nämnda  fördelar-  Fig.  2. 

nverka  så,  att  man  praktiskt 

taget  undviker  alla  fjädringar  i  undervalsarna.  Vid  plåtbock¬ 
ningsmaskiner  av  större  längder  ligger  just  största  svårigheten 
i  att  få  fjädringarna  reducerade  till  det  minsta  möjliga.  Man 
brukar,  för  att  taga  bort  inverkan  av  dessa,  göra  övervalsen 
grövre  på  mitten,  vilket  är  mindre  förmånligt,  då  man  valsar 
mindre  plåttjocklekar,  ty  härigenom  bliver  krökningsradien 
hos  plåten  icke  lika  på  mitten  och  vid  ändarna.  Samma  för¬ 
hållande  bliver  det  även  vid  de  största  plåttjocklekarna. 

2)  Reducerad  vikt,  därigenom  att  järnkonstruktionen  under 
valsarna  bortgår. 

3)  Billigare  maskin,  då  i  alla  händelser  maskinen  fordrar 
ett  stadigt  fundament,  som  härigenom  kommer  till  dubbel 
nytta.  Finnes  berggrund,  så  har  man  dessutom  möjlighet  att 
uttnyttja  detta  förhållande. 

Maskinen  drives  av  3  st.  elektriska  motorer,  vilkas  samman¬ 
lagda  effekt  uppgår  till  mellan  60  och  110  HK.  Manövreringen 
sker  från  manövreringsplatsen  medelst  där  uppställda  kon¬ 
trollers.  Övervalsens  båda  ändar  kunna  inställas  oberoende 
av  varandra,  och  kan  deras  läge  i  varje  ögonblick  avläsas 
från  manövreringsplatsen  på  för  detta  ändamål  över  stativen 
anbragta  visartavlor. 

Andra  fabrikat  bruka  vara  utförda  så,  att  maskinen  endast 
kan  användas  för  bockning  och  vikning  av  plåt  för  fartygs 


bordläggning,  och  därigenom  komma  dessa  maskiner  även 
vid  rätt  så  stora  varv  att  stå  oanvända  under  långa  tider. 
Den  ovan  beskrivna  maskinen  är  däremot  på  grund  av  sin 
konstruktion  i  hög  grad  universell,  då  den  kan  användas  för 
bockning  av  plåtar  till  master,  ångpannor  och  dylikt  (Se  figur 
2).  Övervalsens  stödlager  kunna  lätt  skjutas  åt  sidan  så  att 
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dessa  ej  bliva  hindrande  vid  bockuing  av  cylindrar  med  små 
radier.  Vidare  kan  maskinen  användas  för  riktning  av  plåt 
med  dimensioner  inom  maskinens  bockningsförmåga  genom 
att  densamma  förses  med  extra  riktvalsar  (Se  figur  3).  Maskinen 
utföres  med  valslängder  upp  till  10  samt  för  plåttjocklekar 
upp  till  35  mm, 

Thorskogs  Mek.  Verkstad,  Lödöse,  har  under  sist  förflut¬ 
na  år  levererat  den  1919  sjösatta  isbrytarebogserbåten  »Birger» 
om  320  IHK  för  Göteborgs  Bogserings  A. -B  och  sjösatt  ett 
lastångfartyg,  byggnadsnummer  206,  om  c:a  565  tons  d.  w. 
för  firman  P.  Barsson.  Fartygens  dimensioner  och  övriga 
data  återfinnas  i  bil.  tab  2,  »Skeppsbyggen  verksamheten  i  Sverige 
1920». 

Av  kontrakterade,  ännu  icke  påbörjade  nybyggnader  hade 
varvet  en  Östersjö -  och  Kanalbåt  av  stål  om  c:a  350  tons  d.  w. 
och  två  bogserbåtar,  samtliga  byggda  för  firman  P.  Larsson. 

Varvet  hade  vid  årsskiftet  c:a  65  arbetare  och  två  stapelbäddar 
för  byggande  av  båtar  upp  till  resp.  50  och  2  000  tons  d.  w. 
Chef  är  bruksägaren  Eskil  Larsson,  ritkontorschef  och  varvs- 
iugenjör  ingenjör  Edvin  Nilsson. 

Uddevalla  Varv,  Uddevalla,  tillhörande  S.  P.  Petterssons 
A.-B.  har  förra  året  icke  utfört  några  nybyggnadsarbeten,  utan 
har  sysselsättningen  uteslutande  bestått  av  reparationer,  och 
kommer  rörelsen  sannolikt  att  nedläggas  på  grund  av  de  då¬ 
liga  tiderna. 

A.=B.  Åmåls  Skeppsvarv  och  Motoraktiebolaget  Ebe- 
verken  i  Åmål  ha  försatts  i  konkurs  av  Åmåls  rådhusrätt.  Det 
förstnämnda  bolaget,  som  bildades  1918  för  att  idka  skepps- 
byggen,  hade  ett  kapital  av  410000  kr.  Ebeverken,  som  lika¬ 
ledes  startades  1918,  för  att  idka  fabrikation  och  försäljning 
av  motorer,  hade  ursprungligen  ett  kapital  av  640  000  kr.,  vilket 
enligt  beslut  förra  året  skulle  ökas  till  1  million. 

A.-B.  C.  J.  Wennbergs  Mek.  Verkstad,  Karlstad,  har 
1920  levererat  en  isbrytande  bogserbåt  » Tingvallan  om  250  IHK 
till  beställaren  Värmlands  Rederi  A.-B.  Fartygets  övriga  data 
finnes  i  bil.  tab  2,  »Skeppsbyggeri verksamheten  i  Sverige  1920». 

Den  1  jan.  hade  verkstaden  under  byggnad  en  annan  is¬ 
brytande  bogserbåt ,  ehuru  något  mindre,  om  125  IHK;  bygg¬ 
nadsnummer  74.  Den  bygges  av  stål  efter  Svenska  Fartygs- 
inspektionens  bestämmelser  för  bolagets  egen  räkning.  Dess 
data  äro: 

Längd  mellan  perpendiklar  .  17,*  m. 

*  överallt  .  18,2  » 

Mallad  bredd . 

M allat  djup . 

Bruttodräktighet  . 

Nettodräktighet 
Djupgående  vid  full  last 
Antal  besättning  . 

Båten  får  en  kompoundångmaskin  och 
en  4-bladig  propeller  om  1  700  mm;s  dia¬ 
meter  och  175  minutvarv.  Farten  beräknas 
till  9  knop. 

Bolaget  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet. 
aktiekapital  av  300  000  kr.,  reserver  å  c:a 
60  000  kr.  Arbetarantalet  var  75.  En  stapel¬ 
bädd  och  en  upphalniugsslip  finnas. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Simon  Wenn¬ 
berg,  merkantil  chef  ingenjör  Carl  Wenn¬ 
berg  och  ritkontorschef  ingenjör  K.  Lind. 

Avesta  Järnverks  A.-  B.,  Avesta.  Detta 
järnverks  manufaktur-  och  pressverksavdel- 
ning  har  under  det  gångna  året  haft  stor 
efterfrågan  på  hel-  och  halvfabrikat  för 
skeppsbyggnadsindustrien.  Sålunda  har  ut¬ 
förts  ett  större  antal  svetsade  och  pressade 
luftbehållare  eller  luftkärl  till  förbränningsmotorer  för  fartvg. 
Bland  beställare  av  dylika  må  nämnas;  Diesels  f  Motorer  och 
Bolinders  Verkstad,  Stockholm,  J.  V.  Svenssons  Motorfabrik, 
Augustendal,  Götaverken,  Skandiaverken,  Lysekil,  Phytagoras, 
Norrtälje,  Storebro  A.-B.  Storebro,  Burmeister  &  Wain,  Köpen¬ 
hamn,  Japanska  Marinen  genom  herrar  J.  A.  Kjellberg  & 
Söner,  Göteborg.  Genom  sistnämnda  firma  hava  flera  order 


ingått  för  Japan  och  den  ovannämnda,  omfattande  1  300  st. 
lielpressade  behållare,  avsedda  för  ett  tryck  av  330  atm. 

Utom  nämnda  tillverkning  har  dessutom  utförts  en  hel  del 
leveranser  av  smiden  och  stålgjutgods  såsom  roderstockar, 
propelleraxlar  och  propellrar  för  svenska,  norska  och  danska 
skeppsvarv.  --- 

Bland  nyare  tillverkningar  på  skeppsindustriens  område 
må  nämnas  tillverkningen  av  svetsade  kondensormantlar  till 
ångturbiner  samt  lastbommar  och  skeppsmaster  av  plåt. 

Svenska  Turbinfabriks  Aktiebolaget  Ljungström,  Fin 

spong.  Förutom  tidigare  fullgjorda  leveranser  å  7  st.  tuibo- 
elektriska  propellermaskiner  har  bolaget  under  det  gångna  året 
ytterligare  levererat  5  fartygsmaskinerier,  system  »STAL».  Av 
dessa  äro  trenne  avsedda  för  utländska  rederier,  nämligen  s/s 
»Modica»,  byggt  vid  Aktieselskabet  Fredrikstad  Mek.  Veiksted, 
Fredriksstad,  för  skeppsredare  Ivar  An.  Christensen,  Kristiania, 
s/s  »Brabant»  byggt  vid  Nylands  Verksted,  Kristiania,  för 
skeppsredare  Fred.  Olsen,  Kristiania,  och  s/s  »Pacific»  byggt 
vid  A/S  Kobenhavns  Flydedok  og  Skibsvaerft  för  Det  Over- 
söiske  Compagnie,  Kobenhavn. 

Leveransen  till  s/s  »Modica»  är  så  tillvida  märklig,  att  detta 
fartyg  är  det  största,  som  hittills  byggts  i  Norge.  Det  är  en 
heder  för  svensk  industri  och  företagsamhet  att  hava  blivit 
anförtrodd  leveransen  av  maskineriet  till  detta  fartyg;  det  visar 
även  det  förtroende,  man  inom  sjöfartskretsar  har  till  »STAL»- 
maskinerierna. 

S/S  t  Modica»  är  ett  enkeldäckat  fartyg  om  7  700  tons  d.  w., 
försett  med  hytter,  lång  brygga  och  back,  och  är  byggt  till 
högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas  med  speciella  förstärkningar 
för  tung  last.  En  ritning  av  fartyget  liksom  dess  huvuddimen¬ 
sioner  funnos  införda  i  Sk eppsby ggnadsk onsts  förra  häfte, 
sid.  11, 

Fartyget  har,  som  där  även  nämndes,  6  vattentäta  skott, 
som  dela  detsamma  långskepps  i  3  lastrum,  ett  pann-  och  turbin- 
rum  midskepps  samt  ett  motorrum  akter.  Mellan  maskin-  och 
pannrummet  äro  uppe  under  däcket  bordvarts  på  bägge  sidor 
byggda  tunnlar,  varigenom  elektriska  kablar  mellan  generato¬ 
rerna  och  propellermotorerna  samt  rörledningar  etc.  äro  dragna. 
Dessa  tunnlar  äro  så  stora,  att  en  man  bekvämt  kan  taga  sig 
fram  genom  desamma.  Det  är  första  gången,  som  detta  bygg¬ 
nadssätt  för  kablarnas  framdragning  använts,  då  vid  tidigare 


installationer  med  skilda  motor-  och  turbinrum  kablarna  fram- 
dragits  genom  ventilerade  trummor  under  huvuddäck. 

Huvudmaskineriet  utgöres  av  ett  2000  IHK.s  turbo-elektriskt 
fartygsmaskineri,  system  »STAL».  Maskineriet  är  fördelat  på 
tvenne  turboaggregat,  och  för  vardera  aggregatet  gälla  följande 
tekniska  data: 

Effekt  vid  normal  hastighet  .  cirka  675  KW. 
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Omloppstal  per  minut .  4  200  varv, 

Spänning  mellan  tveune  faser  .  900  volt. 

Periodtal  per  sekund  (3-fas  växelström)  70  perioder. 

Övertryck  vid  pådragsventilen  .  200/lbs  kvadrattum. 

Åugtemperatur  därstädes  .  350°  Cels. 

Propellervarv  per  minut  .  70. 


passagerareångare,  levererad  till  Stockholms  Rederiaktiebolag 
Svea,  och  en  systeibåt  till  S/S  »Ragne»  samt  byggt  vid  Oskars¬ 
hamns  Mekaniska  Verkstads  &  Skeppsdockas  A. -B.,  Oskars¬ 
hamn. 

S/S  »O.  A.  Brodin »  är  ett  lastfartyg  om  cirka  3  000  tons  d.  w. 
och  byggd  för  Erik  Brodins  Befraktningskontor,  Stockholm, 


Turbinernas  varvtal  kan 
varieras  10  %  uppåt  eller 
nedåt. 

Ångturbinerna  äro  tven- 
ne  »STAL»-turbiner  av  den 
vanliga  dubbelrotationsty- 
pen,  uppställda  på  var  sin 
ytkondensor.  (Se  fig.  1.) 

Maskineriets  utrustning 
och  manövrering  beskrevs 
-i  förra  häftet  och  överens¬ 
stämmer  i  stort  sett  med 
det  i  denna  tidskrift,  häfte 
1,  1920,  beskrivna  maski¬ 
neriet  i  s/s  »Ragne».  Som 
en  avvikelse  kan  nämnas, 
att  å  s/s  »Modica»  finnes 
ett  separatdrivet  omfor¬ 
mareaggregat,  inmonterat 
som  reserv  för  de  direkt- 
drivna  mataremaskinerna. 

Något  kullager  som  trust- 
lager  finnes  ej  heller,  utan 
är  detta  av  Michell-typ. 

Likaledes  är  friktionskopp- 
lingen  å  propelleraxeln 
borttagen.  Maskin-  och 
motorinstallationen  fram¬ 
går  av  fig.  2,  3  och  4.  Ma¬ 
skineriets  ekonomi  utrön¬ 
tes  under  ett  4-timmars 
prov  den  17  okt.  f.  å.,  och 
erhölls  då  en  kolförbruk 
ning  av  0,435  kg  pr  IHK. 
med  kol  av  7  166  effektiva 
värmeenheter.  Det  erhåll¬ 
na  resultatet  får  i  jämförel¬ 
se  med  andra  ångdrivna 
fartygsmaskinerier  anses 
såsom  mycket  gynnsamt, 
de  lämnade  garantierna  un¬ 
derskredos  med  3,3  %• 

S/S  *Brabant-»  är  en  last¬ 
ångare  om  4  700  tons  d.  w. 
och  är  speciellt  utrustad 
för  trafik  i  tropikerna,  då 
lastrummen  äro  försedda 
med  14  stora  ventilatorer. 

Fartygets  utrustning  för- 
övrigt  fyller  alla  nutida 
fordringar.  Maskineriet  ut- 
göres  av  ett  1  700  IHK 
turbo-elektriskt  »STAL»- 
maskineri.  I  motsats  till 
å  s/s  »Modica»  äro  turbo¬ 
generatorerna  och  moto¬ 
rerna  här  placerade  i  ett 
gemensamt  rum  midskepps. 

Även  delta  maskineris  ut¬ 
rustning  överensstämmer  med  s/s  »Rague»s,  se  förutnämnda 
artikel  i  denna  tidskrift.  FTiktionskopplingen  å  propelleraxeln 
är  även  här  borttagen  och  ersatt  med  en  fast  sådan.  Däremot 
finnes  här  ett  kullager  som  trustlager,  men  har  rederiet  låtit 
inmontera  ett  Michell-lager  som  reserv  för  kullagret.  Under 
ett  6-timmars  ekonomiprov  erhölls  samma  gynnsamma  kolför¬ 
brukning  som  med  maskineriet  i  s/s  »Modica». 

Till  svenska  redare  har  under  det  gångna  året  levererats  ett 
1  200  IHK.  turbo-elektriskt  maskineri  till  S/S  »Regin»  och  ett 
1  800  IHK.  d.o  till  s/s  »O.  A.  Brodin». 

Det  förstnämnda  av  dessa  båda  fartyg,  s/s  >  Regin* ,  är  en 
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Fig.:  3.  Motorrum  å  s/s  »Modica». 


\id  Erik  Brodins  Varvs  A.-B.,  Gävle.  Lwerausprovresa  har 
ännu  ej  företagits  med  fartyget,  men  det  är  i  det  närmaste 
färdigt. 

Av  de  tidigare  till  Japan  översända  trenne  fartygsmaskine- 
rierna  å  3000  IHK.  vardera  har  inmonteringen  av  det  ena 
tagit  sin  början,  och  torde  det  icke  dröja  alltför  länge,  innan 
leveransen  kommer  att  äga  rum. 

I  bolagets  verkstäder  föreligga  dessutom  följande,  fullt  ut¬ 
provade  och  färdiga  samt  i  det  närmaste  färdiga,  turbo-elekt¬ 
riska  fartygsmaskinerier: 
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Fig.  2.  Installation  av  1  350  KW:s  »STAL»-turboelektriskt  maskineri  å  s/s  »Modica»,  maskin-  och  pannrum 
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Fullt  färdiga: 
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A. -B.  E.  Brodins  Befrakt.-kontor. .  . 

3 

I  200 

5400 

70 

Rederi  A. -B.  Disa  . 

1 

I  200 

5  400 

70 

Rederi  A.-B.  Svenska  Lloyd . 

1 

I  200 

5  400 

70 

A/S  Rosenberg  Mek.  Verksted  .. 

3 

2  600 

3  600 

70 

A/S  Fredriksstad  Mek.  Verksted.... 

1 

2  OOO 

4  200 

70 

Detta  sistnämnda  maskineri  är  beställt  av  Fredriksstad  Mek. 
Verksted  för  skeppsredare  Ivar  An.  Christensen,  Kristiania,  och 
är  fartyget  en  systerbåt  till  förut  omnämnda  S/S  »Modica». 

I  det  närmaste  färdiga: 


Be  ställare: 

Antal 

maskiner 

Kraft¬ 

belopp 

CA 

C  _ 
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Propeller¬ 

varvtal 

A.-B.  E.  Brodins  Befraktn. -kontor  . . 

2 

i  200 

5  400 

70 

Rederi  A.-B.  Disa  . 

1 

1  200 

5  400 

70 

A.-B.  E.  Brodins  Befraktn. -kontor  .. 

1 

0 

0 

4  200 

70 

Fig.  4.  S/S  »Brabant». 

Utom  ovan  omnämnda  turbo-elektriska  fartygsmaskinerier 
liar  STAL,  levererat  sitt  första  turbo-mekaniska  fartygsmaskineri 
till  s/s  » Pacific* .  Detta  fartyg,  en  lastångare  på  7  400  tons  d.  \v. 
äges  av  A/S  Det  Oversöiske  Compagnie,  Kobenhavn.  Maskin- 
stvrkan  är  2  500  IHK.  Då  maskineriet  ifråga  utgör  en  nyhet 
inom  skeppsmaskinbransclien,  kommer  senare  en  utförligare 
beskrivning  av  såväl  fartyg  som  maskineri  att  lämnas.  Så 
mycket  kan  emellertid  redan  nu  sägas,  att  provresan,  som 


Fig.  5.  Maskinrum  å  s/s  »Brabant». 

företogs  den  29  dec.  f.  å.,  utföll  till  beställares  och  leverantörers 
fulla  belåtenhet;  maskineriet  uppfyllde  mer  än  väl  de  stora 
fordringar,  som  ställts  på  detsamma  såväl  med  avseende  på 
ekonomi  som  funktionen  för  övrigt. 

Ytterligare  ett  fullt  utprovat  turbo-mekaniskt  maskineri  på 
1  950  IHK.  föreligger  komplett  färdigt  i  bolagets  verkstäder, 
och  dessutom  äro  ett  på  2  500,  ett  på  1  700  och  två  på  1  350 
IHK,  i  det  närmaste  färdiga. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


Lloyd’s  Register  of  Shipping. 

Skeppsbyggnadsstatistik  för  år  1920. 

I  denna  statistik  äro  krigsfartyg  ej  inberäknade,  och  endast 
fartyg  om  100  bruttotons  och  däröver,  som  sjösattes  under  år 
1920,  vare  sig  de  blevo  färdigbyggda  under  året  eller  ej,  äro 
medtagna.  Segelfartyg  försedda  med  hjälpmaskiner  äro  iube- 
räknade  i  ång-  eller  motorfartyg,  beroende  på  maskintypen. 
Då  pålitliga  siffror  ej  kunnat  erhållas  från  Tyskland,  finnas 
inga  uppgifter  medtagna  från  detta  land. 

Storbritannien  och  Irland. 

Under  år  1920  sjösattes  i  Storbritannien  och  Irland  618  harp 
delsfartyg  om  sammanlagt  2  056  000  tons.  Av  dessa  voro  556 
ångfartyg,  25  motorfartyg  och  37  segelfartyg  eller  pråmar.  Alla 
äro  byggda  av  stål  med  undantag  av  3  träfartyg  och  7  betong¬ 
fartyg.  Dessa  siffror  utgöra  ett  rekord  för  landet.  Jämfört 
med  1919  års  statistik  har  produktionen  ökats  med  över  435  000 
tons  eller  mer  än  26  %. 

Nationaliteten  av  de  sjösatta  fartygen. 

Av  det  under  året  sjösatta  tonnaget  voro  1  209  000  tons 
avsedda  för  engelska  rederier  och  846  000  tons,  eller  mer  än 
41  %,  för  utländska  redare.  Denna  procentsiffra  är  betydligt 
högre  än  före  kriget.  Under  åren  1909 — 1913  motsvaras  den¬ 
samma  av  i  medeltal  221/^  %.  Av  det  utländska  tonnaget  bygg¬ 
des  287  000  tons  för  Norge,  202  000  tons  för  Frankrike  och 
131  000  tons  för  Italien. 

Fartygens  storlek. 

Det  största  under  året  sjösatta  fartyget  var  på  22  000  brutto¬ 
tons  och  inalles  sjösattes  183  fartyg  på  över  5  000  bruttotons 
vardera. 

Turbin-  och  motorfartyg. 

Den  stora  utveckling,  som  under  1920  ägt  rum  i  användan¬ 
det  av  ångturbiner  belyses  av,  att  under  året  sjösattes  79  far¬ 
tyg  med  ett  sammanlagt  tonnage  av  omkring  638  000  tons, 
vilka  skola  förses  med  ångturbiner.  Det  må  nämnas,  att  alla 
sjösatta  fartyg  på  över  14000  äro  turbindrivna.  För  första 
gången  skiljes  i  statistiken  mellan  ångfartyg  och  motorfartyg. 
Under  året  sjösattes  25  motorfartyg  om  tillsammans  87  000  tons. 
Av  dessa  voro  1 1  st.  på  över  5  000  tons. 

Skeppsbyggnadsverksamheten  under  aret. 

Vid  början  av  år  1920  voro  inalles  2994000  tons  under 
byggnad.  I  slutet  av  september  hade  denna  siffra  ökats  till 
3731000  tons,  vilket  utgör  rekord  för  den  engelska  skepps- 
byggnadsverksamheten.  Vid  årets  slut  sjönk  denna  siffra  med 
22  000  tons. 

Övriga  länder. 

Uppgifter  pd  den  totala  produktionen. 

Under  året  har  utanför  .Storbritannien  sjösatts  7  14 1  handels¬ 
fartyg  om  sammanlagt  3  806  000  tons  (907  ångfartyg  om  3600000 
tons,  75  motorfartyg  om  103000  tons  och  159  segelfartyg  och 
pråmar  om  sammanlagt  103  000  tons).  Dessa  siffror  visa  en 
minskning  av  1  718000  tons  jämfört  med,  vad  som  sjösattes 
under  år  1919,  men  äro  2  405  000  tons  högre  än  år  1913,  rekord¬ 
året  före  kriget.  Av  det  sjösatta  tonnaget  skola  220  fartyg  om 
sammanlagt  1205000  tons  förses  med  turbinmaskiner ,  huvud¬ 
sakligen  utväxlingsturbiner.  Träfartygstonnaget  sjösatt  under 
året  uppgick  till  133827  tons,  utgörande  endast  31/.,  procent 
av  totaltonnaget.  Jämfört  med  år  1919  har  en  minskning  i 
träfartygsbyggnaden  på  omkring  587  000  tons  ägt  rum.  Under 
år  1920  sjösattes  13  st.  betongfartyg  om  inalles  23000  tons, 
varav  ett  på  omkring  6  000  bruttotons  och  två  på  omkring 
5  000  tons  vardera.  De  länder,  där  den  största  produktionen 
under  ifrågavarande  år  ägt  rum,  äro  Förenta  Staterna,  Japan, 
Holland  och  Kanada.  Totaltonuaget  för  dessa  länder  uppgår 
till  3  275  000  tons  eller  86  %  av  tonnaget  under  byggnad  utan¬ 
för  Storbritannien  och  Irland. 

Förenta  Staterna. 

Produktionen  i  detta  land  under  år  1920,  2  476  000  tons,  är 
1  599  000  tons  lägre  än  under  1919.  Denna  siffra  utgör  över 
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92  %  av  hela  minskningeu  i  det  utanför  England  under  före¬ 
gående  år  sjösatta  tonnaget.  Oaktat  denna  stora  minskning 
av  tonnaget  äro  siffrorna  för  1920  dock  nio  gånger  högre  än 
1913  och  omkring  5V4  gånger  högre  än  1907,  rekordåret  före 
kriget.  Totala  produktionen  i  Förenta  Staterna  utgör  över 
42  %  av  hela  värdsproduktiouen  och  om  England  ej  medräknas 

65  %. 

Japan. 

Det  i  Japan  under  år  1920  sjösatta  tonnaget,  457  000  tons 
är  omkring  155000  tons  mindre  än  år  1919  och  33000  tons 
lägre  än  1918.  Det  utgör  emellertid  34  1/i  procent  av  det  sjösatta 
världstonnaget,  oin  England  och  Förenta  Staterna  undantagas. 
51  fartyg  på  över  5000  bruttotons  sjösattes  under  året,  av 
vilka  kan  nämnas  en  oljetankångare  på  omkring  8  000  brutto¬ 
tons  och  två  andra  fartyg  på  omkring  10000  tons  vardera. 
Det  uppsving,  som  ägt  rum  inom  skeppsbygguadsindustrien  i 
Japan,  visar  tydligt  att  tonnaget  sjösatt  under  år  1920,  oaktat 
den  minskning,  som  ägt  rum  jämfört  med  1919,  är  nästan  lika 
stort,  som  hela  produktionen  under  tioårsperioden  1904  — 1913. 

Brittiska  besittningar. 

Produktionen  i  de  Brittiska  besittningarna  under  år  1920, 
203  644  tons,  är  omkring  155  000  tons  mindre  än  år  1919.  Ton¬ 
naget,  sjösatt  i  Kanada,  159500  lons,  är  omkring  1 12  000  tons 
mindre  än  det,  som  sjösattes  år  1919. 

Holland. 

Totaltonnaget,  sjösatt  i  detta  land  under  år  1920  uppgår 
till  183000  tons  och  är  46000  tons  högre  än  år  1919.  Statis¬ 
tiken  för  Holland  omfattar  som  vanligt  ej  fartyg,  byggda  ute¬ 
slutande  för  flodfart. 

Skandinavien. 

Rekordet  för  sjösatt  tonnage  under  året  innehaves  numera 
av  Aktiebolaget  Götaverken,  som  sjösatte  4  st.  fartyg  om  till¬ 
sammans  17075  tons.  Härefter  följer  A/S  Nakskovs  Skibs- 
vaerft  med  3  fartyg  om  sammanlagt  15250  tons  och  därefter 
A/S  Burmeister  &  Wain  med  2  st.  fartyg  om  14216  tons.  I 
fjärde  rummet  kommer  A/S  Fredrikstads  Mek.  Vaerksted  med 
7  fartyg  om  inalles  14  185  tons. 

Sverige. 

Det  totala  tonnaget,  sjösatt  i  Sverige  under  1920,  uppgår 
till  46  fartyg  om  inalles  63  823  tons  och  utgör  rekord  för  landet. 
Av  dessa  voro  28  ångfartyg  om  sammanlagt  51  585  tons,  11 
motorfartyg  om  10087  tons  och  7  segelfartyg  om  2151  tons. 
Över  40  %  av  detta  tonnage  är  sjösatt  i  Göteborg,  nämligen  3 
motorfartyg  om  tillsammans  11  055  tons  och  6  ångare  om  till¬ 
sammans  14695  tons. 


Norge. 

I  Norge  sjösattes  under  år  1920  30  fartyg  0111  inalles  38  855 
tons.  Av  dessa  äro  28  ångfartyg  om  tillsammans  37  555  tons 
och  2  motorfartyg  om  sammanlagt  1  300  tons. 

Danmark. 

Produktionen  i  Danmark  har,  jämfört  med  år  1919,  ökats 
med  23000  tons  och  utgjordes  under  1920  av  30  faityg  om 
sammanlagt  60669  tons.  Av  dessa  voro  22  ångfartyg  om 
36317  tons  inalles  och  8  dieselmotorfartyg  om  tillsammans 
24352  tons.  Det  sjösatta  dieselmotortonuaget  är  det  största, 
som  sjösatts  i  något  land  med  undantag  av  Storbritannien. 

Italien. 

Totalsiffrorna  för  detta  land,  133000  tons,  äro  50000  tons 
högre  än  år  1919.  Produktionen  i  Trieste,  vilken  belöper  sig 
på  29  000  tons,  är  inberäknad  häri. 

Frankrike. 

Produktionen  under  året,  93  500  tons,  överstiger  1919  års- 
siffror  med  60  700  tons.  Ehuru  dessa  siffror  fortfarande  äro 
lägre  än  före  kriget,  visa  de  dock  den  stora  utveckling  i  skepps- 
byggnadsindustrien,  som  ägt  rum  i  Frankrike. 

Spanien. 

Under  året  sjösattes  46000  tons,  vilket  tonnage  är  6600  tons 
mindre  än  år  1919. 

Sammanfattning . 

Den  totala  värdsproduktionen  under  år  1920  uppgick  till 
5  861  600  tons,  vilket  visar  en  minskning  av  1  283  000  tons  jäm¬ 
fört  med  1919,  men  en  ökning  av  mer  än  2,5  millioner  tons 
jämfört  med  1913,  rekordåret  före  kriget.  I  Storbritannien  har 
sjösatts  35  procent  av  hela  världsproduktion  mot  22a/3  procent 
under  år  1919  och  58  %  under  år  1913. 

Fartyg  klassade  i  Lloydls  Register. 

Av  de  under  år  1920  sjösatta  handelsfartygen  äro  960  st. 
om  tillsammans  3  697  000  tons  avsedda  för  klass  i  Lloyd’s  Re¬ 
gisterbok.  Dessa  siffror  inbegripa  över  82,5  %  av  Storbritan¬ 
niens  produktion  och  om  endast  åug-  och  motorfartyg  om 
över  1  000  tons  vardera  medräknas  bygges  närmare  65  %  av 
totaltonnaget  under  inspektiorr  av  Uloyd’s  Register.  Total¬ 
siffrorna  äro,  med  undantag  för  år  1919,  de  högsta  som  någon¬ 
sin  uppnåtts;  de  överstiga  siffrorna  för  rekordåret  1913  med 
1  625  000  tons.  Under  de  sista  femton  åren  liar  ej  mindre  än 
28  340  000  tons  nya  fartyg,  byggda  under  inspektion  av  Lloyd’s 
Register,  blivit  sjösatta.  V.  B. 


IJoyd’s  Registers  statistik  över  skeppsbyggeriet  vid  slutet  av  sistl.  december  kvartal. 

Fartyg  under  byggnad. 
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LITTERATUREN 


Fartygsinterlörer  av  arkitekt  Otto  Schultz,  tryckt  å  Wenner- 
holm  &  Béwes  tryckeri  Göteborg  1919,  heter  ett  litet  arbete 
om  108  sidor  å  mycket  godt  glättat  papper.  Det  huvudsak¬ 
ligaste  innehållet  utgöres  av  ett  större  antal  ritningar  och  foto¬ 
grafier  över  av  författaren  uppgjorda  inredningar  till  ett  flertal 
ångare  av  skilda  typer,  alla  byggda  å  svenska  varv.  Illustra¬ 
tionerna  åtföljas  av  beskrivningar  över  de  uppgjorda  inredning¬ 
arna. 

Dessa  författarens  verk  vittna  om  hans  strävan  att  även  inom 
fartygsarkitekturen  söka  liöja  den  konstnärliga  nivån  från  det 
traditionellt  jämnstrukna  planet  och  framskapa  något  av  na* 
tionellt  värde.  I  inledningen  delgiver  arkitekten  sina  synpunk¬ 
ter  å  riktlinjerna  för  ^utvecklingen  av  denna  inredningskonst, 
de  medel,  som  skola  väljas,  och  de  mål,  som  skola  nås. 

Vid  ett  närmare  studium  av  boken,  får  man  en  uppfattning 
om  de  framsteg,  som  gjorts  å  området;  hur  man  kommit  till 
klarhet  om  materialets  och  stilformens  anpassande  efter  far¬ 
tygets  karaktär  och  egenartade  rumsbildning,  med  relativt  små 
utrymmen  och  buktiga  sneda  linjer  och  ytor.  Ett  problem 
har  även  varit,  att  åt  inredningen  förläna  ett  intryck  av  största 
möjliga  rymd  och  härvidlag  har  då  framträtt  fordran  på  att 
tillvarataga  minsta  möjliga  utrymme,  att  göra  de  nödvändiga 
inventarierna  så  litet  skrymmande  som  möjligt  etc.  Ett  annat 
problem  har  varit  att  förena  enkelhet  med  praktisk  bekväm¬ 
lighet  och  trevnad.  I  allmänhet  torde  arkitekten  hava  lyckats 
ganska  väl  i  sina  strävanden. 

Ännu  torde  mycket  återstå  att  göra.  Ännu  äro  materialets 
konstruktiva  fordringar  för  litet  beaktade,  dess  ytbehandling 
likaså.  Allt  för  mycket  hemfalles  ännu  åt  detaljöverlastning 
för  att  dölja  svagheten  i  linjernas  utformning,  vilket  torde 
hava  sin  grund  uti  lättheten  att  med  de  moderna  maskinella 
hjälpmedlen  åstadkomma  vad  som  helst  i  profilering  av  pa¬ 
neler  och  möbler. 

Boken  torde  utgöra  en  värdefull  tillökning  i  vår  sparsamma 
inhemska  litteratur.  A1.  S-i-r. 


PERSON  AL1ER 


Gustaf  Ferdinand  Flodman  75  år. 

Den  17  februari  d.  å.  fyllde  ingenjör  Gustaf  Ferdinand  Flod- 
man  75  år,  en  af  Svenska  Teknologföreningens  Avdelnings  för 
Skeppsbyggnadskonst  äldsta  ledamöter. 

Trots  sin  höga  ålder  är  Flodman  ännu  vid  den  fullaste  vigör 
och  arbetskraft  samt  i  besittning  av  sitt  goda  humör.  Det  be¬ 
rättigade  stora  anseende,  som  ing.  Flodman  åtnjuter  som  ma¬ 


skinkonstruktör  är  ju  så  allmänt  känt  och  erkänt  att  det  här 
kan  synas  överflödigt  att  lämna  någon  mera  detaljerad  skild¬ 
ring  av  hans  många  storartade  arbeten  och  i  synnerhet  då 
en  sådan  förekom  i  denna  tidskrift  i  maj  1917.  Jag  tror  lik¬ 
väl,  att  det  skall  intressera  många,  att  även  nu  få  höra  litet 
om  ing.  Flodman. 

Ing.  Flodman  är  född  den  17  februari  1846  i  Motala.  Efter 
avslutade  studier  i  Stockholm  började  Flodman  vid  Oscars- 
hamns  Mek.  Verkstad,  där  han  stannade  i  tre  år,  därifrån  kom 
han  till  Björneborg  i  Finland.  År  1870  erhöll  han  anställning 
vid  Hagnäs  Verkstad,  Hälsingfors.  Sommaren  1871  återvände 
Flodman  till  Sverige  och  Motala.  Ar  1872  blev  han  anställd 
som  maskinkonstruktör  vid  W.  Lindbergs  Verkstad  i  Stock¬ 
holm,  där  han  stannade  till  den  31  december  1905,  då  nämnda 
varv  nedlades.  Alltså  var  det  icke  mindre  än  34  år,  som  ing. 
Flodman  innehade  denna  plats. 

Det  var  vid  Lindbergs  Verkstad,  som  ing.  Flodman  utförde 
de  flesta  av  sina  storartade  konstruktioner.  Där  byggdes  under 
hans  tid  ett  par  hundratal  båtar,  till  vilka  Flodman  hade  kon¬ 
struerat  maskinerierna.  Dessutom  var  det  en  stor  del  gamla 
fartyg,  som  förbyggdes  och  erhöllo  nya  maskiner  och  å  de 
flesta  av  dessa  maskiner  har  hans  välkända  patenterade  slid- 
rörelse  kommit  till  användning. 

Av  de  mera  betydande  arbeten,  som  ing.  Flodman  konstrue¬ 
rade  där,  var  det  den  första  trippelexpansionsångmaskin,  som 
byggdes  i  Sverige,  år  1880  nämligen  till  ångf.  »Gauthiod». 
Detta  så  väl  som  alla  andra  arbeten,  som  utfördes  av  Flod¬ 
man,  vittnar  om  hans  ovanligt  stora  noggrannhet  och  grund¬ 
ligt  genomtänkta  konstruktioner.  Resultatet  vid  provresan 
med  ångf.  Gauthiod  blev  därför  också  storartat.  Enligt  kol¬ 
mätning  och  indikatordiagrammen  var  kolåtgången  endast  1,2 
skålpund  0,515  kg  per  H.  K.  »Gauthiod»  gjorde  med  sitt 
gamla  maskineri  10  knop  och  brände  36  kubikfot  kol  per 
timme,  med  sitt  nya  trippelmaskineri  gjorde  den  12  knop  och 
brände  19  kubikfot.  Med  anledning  av  denna  lyckade  kon- 
stiuktion  erhöll  ing.  Flodman  Vasaorden. 

Till  Stockholms  Elektricitetsverk  har  Flodman  konstruerat 
först  2  st.  250  och  sedan  4  st.  500  EHK:s  trippelångmaskiner, 
vilka  alla  byggdes  vid  Lindbergs  Verkstad.  Senare  konstrue¬ 
rade  Flodman  de  stora  trippelångmaskinerna  om  1  700  IHK, 
som  blevo  uppsatta  vid  Värtaverket  och  för  samtliga  dessa 
maskiner  har  han  från  Elektricitetsverkets  ledande  män  fått 
mottaga  det  bästa  erkännande. 

Betr.  propellerkonstruktioner  har  ing.  Flodman  nedlagt  ett 
synnerligen  omfattande  arbete.  Han  har  konstruerat  ett  tusen¬ 
tal  propellrar  och  en  stor  del  av  dessa  propellrar  hava  givit 
utomordentligt  goda  resultat.  Som  ett  exempel  härpå  kan 
nämnas,  då  ångf.  »Nordstjärnan»  vid  Lindholmens  Mek.  Verk¬ 
stad  erhållit  sitt  nya  trippelmaskineri  och  ny  propeller,  gjorde 
detta  fartyg  15  knop  med  108  varv  i  maskin  per  minut.  Ing. 
Flodman  blev  då  av  dess  dåvarande  befälhavare,  kapten  Petters¬ 
son  tillfrågad,  om  han  kunde  göra  honom  en  propeller,  som 
blev  bättre,  d.  v.  s.  en  propeller  som  gav  fartyget  större  fart. 
På  sitt  vanliga  enkla  och  anspråkslösa  sätt  svarade  Flodman 
kaptenen:  »Jag  skall  göra  dig  en  propeller,  som  blir  bättre. 
Huru  mycket  kan  jag  icke  säga  nu,  men  bättre  skall  han 
bliva.  Är  du  nöjd  med  det».  Kapten  svarade:  »Gör  en  ny 
propeller».  Med  Flodmans  nya  propeller  gjorde  Nordstjär¬ 
nan  fulla  16  knop  med  104  varv  i  maskin.  Alltså  ökade  en 
hel  knop  samtidigt  som  den  minskade  varvautalet  på  maskin 
med  4  varv,  cirka  4  %  mindre  kolåtgång. 

Liknande  fall  vore  många.  Ing.  Flodman  har  även  utfört 
en  del  fartygskonstruktioner  med  goda  resultat.  Från  år  1906 
har  ing.  Flodman  varit  konsulterande  ingenjör  och  under 
denna  tid  utfört  en  mängd  olika  konstruktioner  av  såväl  fartyg 
som  maskiner.  Den  vidtomfattande  verksamhet,  som  Flod¬ 
man  utövat,  är  ovanligt  stor  och  har  varit  mycket  givande  och 
hans  verkligt  gedigna  och  grundliga  kännedom  om  ångma¬ 
skiner  gör  honom  till  en  av  de  främsta  på  detta  område.  Med 
sitt  enkla,  rättframma  och  flärdfria  väsen  har  Flodman  vunnit 
allas  aktning  och  förtroende,  som  han  kommit  i  beröring  med. 

'  Albin  Blickan. 
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*7.  >921 


3 Va  *9*8 
10/i  *9*9 
7„  *920 


4  500 

I  l 

I  125 


19 
-*!  / 


'/j  *9*9 

4  1920 
1920 


3  *40 
*  1,5 
1  200 


'7.0  *919 

,7/o  *920 
'7.0  *920 


6  3  5 
10,2 
468 


Vy  *9*9 

,7/7  *920 
0*1  / 

/r  *920 


"7 y  *9*8 
*/«  >9*9 
,9/._.  1020 


,8/*  *920 
l0/l][  *920 
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SKEPPSBYGGNAD  SKONST,  Tab.  2 


Skeppsbygg 


r  i  v  e  r  k  s  a  m  heten  i  Sverige  1920.  (Forts.) 


Sjösatta  eller 


levererade  nybyggnader. 


Namn  eller  n:r 

Typ . 


/ 

I 


Huvudsakligt  byggnadsmaterial . 

Klass  . 

Beställare  . 

Längd  mellan  perpendiklar  i  meter 

Längd  överallt  i  meter  . 

Mallad  bredd  i  meter . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Lastdryghet  i  tons  d.  w... . 

Bruttodräktighet  i  reg.-tons . 

Nettodräktighet  i  reg.-tons  . 


Deplacement  vid  full  last  i  ton  (om  i  ooo  kg.) 
Djupgående  vid  full  last  i  meter . 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 

Rigg,  typ . 

Segelarea  i  kvm . 

Maskineri,  typ . 

Beräknade  ind.  hkr  (IHK) . 

;  Beräknade  axel-hkr  (EHK)  . 

Propellrar  . 

Propellerdiameter  i  meter  . 

Beräknat  propellervarvantal  pr  min.  . 

j  Beräknad  fart  i  knop  vid  full  last  . 

!  Provtur  sresultat : 

Deplacement  i  ton . 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka  . 

Datum  för  beställning . 

Datum  för  kölläggning . 

Datum  för  sjösättning  . . 

I  Datum  för  leverans . 


Södra 

Varvets 

A.=B., 

Stockholm. 

Gåshaga 

Ekensbergs 
Varv  &  Mek. 
Verkstad, 

Liljeholmen. 

1 

Kramfors  A.-B., 

Kramfors. 

A.-B  Finn- 
boda  Varv, 

Stockholm. 

Såg=  och 
Varvsaktie- 
bolag, 

Lidingö-Bre- 

vik. 

Båtbyggeriaktiebolaget 
i  Söderköping, 

Söderköping. 

Varvs-  &  Rederiaktie¬ 
bolaget  Brage, 

Norrköping. 

Västerviks  Nya  Varvs 
A.-B., 

Västervik. 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads 
&  Skeppsdockas  Aktiebolag, 

Oskarshamn. 

A.=B.  Öresundsvarvet, 

Landskrona. 

Eriksbergs 

Mek.  Verkstads  A  =B., 

Göteborg. 

Thorskogs  Mek. 
Verkstad, 

Lödöse. 

Elektriska 
Svetsnings 
A.-B  , 

Göteborg. 

K.  B.  3 

K.  B.  4- 

N:o  303, 
»Finn» 

N:o  602 
»Tosto» 

N:o  247 
»Sture» 

N:o  155 
»Fenja» 

»Sexan» 

Lavens  141» 

»Britta» 

»Stina» 

»Gunlög» 

» Fringilla» 

N:o  260 
»Regin» 

N:o  262 
»Bernicia» 

N:o  263 
»Ivernia» 

»Yokohama» 

»  Hjalmar 
Blomberg» 

»Atlantic» 

»Gud- 

mundrå» 

» Hibernia» 

»Gallia» 

»Gunhild» 

»Birger» 

N:o  206 
»Östersjön» 

»ESAB  IV» 

Pråm 

Pråm 

Shelter- 
däckat  last¬ 
fartyg 

Lastångare 
med  lång 
brygga 

Motorfartyg 

Pråm 

Öppen  last¬ 
pråm 

Däckad 

pråm 

Motor¬ 

skonert 

Skonert 

Single  deck 

Single  deck 

Last-  & 
passagerare¬ 
ångare 

Lastångare 

Lastångare 

Shelterdäck 

Shelterdäck 

Shelterdäck 

.Shelterdäck 

Shelter- 
däckad  last¬ 
ångare 

Shelter- 
däckad  last¬ 
ångare 

Enkeldäckad 

lastångare 

Isbrytare  0. 
bogserbåt 

— 

Bogserbåt 

Trä  på  järn- 
spant 

Trä  på  järn¬ 
spant 

Stål 

Stål 

Furu  på  ek¬ 
spant,  kravell 

Stål 

Ek,  furu 

Trä 

Ek  &  furu 

Ek  &  furu 

Trä 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål,  helsvets. 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Lloyd’s 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Bureau 

Lloyd’s 

Lloyd’s 

Lloyd’s 

Lloyd’s 

Lloyd’s 

Lloyd’s 

Lloyd ’s 

Lloyd’s 

Bureau 

Lloyd's 

Lloyd’s 

LIoyd's  Reg.  4- 
A  | ;  Bureau  Ve- 

Veritas 

V  eritas 

Veritas 

Veritas 

Register 

Veritas 

Veritas 

Veritas 

Veritas 

Veritas 

Verit  as 

Register 

Register 

Register  . 

Register 

Register 

Register 

Register 

Register 

Veritas 

Register 

Register 

litas  +  i3/3  :  Vi  p 

Kramfors 

Aktiebolag 

Kramfors 

Aktiebolag 

Stockholms 
Rederi  A.-B 
Svea 

Stolt  Nielsen, 
Haugesund 

Maskinist 
Josef  Mörne, 
Ekerö 

Stockholms 
Transport  & 
Bogserings 
A.-B. 

Egen 

räkning 

Lavéns 

Kolimport 

A.-B. 

— 

— 

Västerviks 
Rederi  A.-B. 

Rederi  A.-B. 
S.  S.  A. 

Rederi  A.-B. 
Svea 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd 

Rederi  A.-B, 
Sv.  Lloyd 

Oversoiske 

Comp., 

Kobenhavn 

Stockholms 
Rederi  A.  B. 
Svea 

Oversoiske 

Comp., 

Kobenhavn 

Rederiaktie¬ 

bolaget 

Fredrika, 

Stockholm 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd 

Hugo  Silvén, 
Säffle 

Göteborgs 
Bogserings 
A.-B.  ‘ 

P.  Larsson 

&  fartygsinsp. 

För  eget 
behov 

83,4 

75,o 

1 5,7° 

54,7= 

— 

— 

31,8 

31 ,8 

— 

— 

68,57 

So, 77 

80,77 

94,5 

94,5 

I  22,0 

82.0 

89.OO 

89.00 

53, °3 

— 

— 

15,2 

33,5 

38,5 

S7  .O 

7S.3 

16,6 

56,40 

22,0 

29,0 

— 

— 

72,43 

§4,53 

S4.53 

98,5 

98,5 

I27,o 

S7.5 

92,29 

92,29 

55-6=5 

25,9 

4-i,3 

l6,0 

0,0 

S,o 

12,5 

I  1,6 

4 1 5° 

9a5 

5>° 

6,5 

8,0 

8,0 

— 

— 

10,97 

12,34 

12,34 

13,6 

13,6 

16,3 

12,5 

I3,I0 

13.10 

8,76 

65,5 

71,6 

4,0 

3>3 

3,3 

7  >77 

5.5 

1  >53 

4,34 

— 

— 

3*9 

3,9 

— 

— 

7,46 

7  >92 

7.9= 

9, »5 

9>I5 

11,2 

8,55 

7,225  till 
shelterdäck 

7,925  till 
shelterdäck 

4,260 

36,6 

41,5 

2,1 

500 

500 

2  745 

c:a  2  300 

60 

c:a  1  000 

130 

240 

360 

3S0 

650 

650 

790 

2  900 

2  900 

4  370 

4  370 

8  350 

3  300 

c:a  3  700 
inkl.  bränsle 

c:a  3  700 
inkl.  bränsle 

c:a  940 
inkl.  bränsle 

— 

c:a  565 

— 

— 

— 

1 597,77 

— 

26,34 

660 

— 

— 

214 

215 

— 

— 

1  377,47 

2 172,95 

2  I72 

2  280 

2  325 

4  575 

— 

2  500 

2  500 

671 

— 

— 

— 

276,096 

276,096 

1  o6S,26 

- — 

17 

570 

42 

— 

164 

183 

— 

— 

935, =8 

1 574,44 

1  575 

1  333 

1  655 

2  748 

—  ■ 

1  S  iö(svenskt) 

1  Si6(svenskt) 

4 1 1  (svenskt) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

C:a  3  450 

— 

c:a  1  460 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1  958 

4490 

4  490 

— 

— 

— 

— 

5  390 

5  39° 

1  404 

— 

— 

— 

— 

— 

5,33 

5 

1,5 

3,38 

— 

— 

3.9 

3,9 

— 

— 

4,87 

5 ,8° 

5,80 

6,28 

6,28 

7,0 

5>9 

6,025 

6,025 

3,800 

— 

— 

— 

— 

— 

I 

— 

— 

• - 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

!4iiNordsjöf. 
388  i  Öst.sjöf. 

— 

— 

— 

— 

6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

■ - 

3 

3 

26 

— 

2 

5 

— 

- — 

8 

7 

— 

— 

30 

25 

25 

32 

32 

46 

28 

27 

27 

n 

IO 

14 

— 

— 

■ - - 

2  master  & 

1  pålmast 

— 

— 

— 

— 

Slätskonert 

Slätskonert 

— 

— 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master, 

2  bompålar, 
10  bommar 

2  master, 

2  bompålar, 
10  bommar 

3  master, 

4  bommar 

1  mast 

2  master, 
skonare 

— 

2  st.  Diesel- 

Trippel- 

Avancemotor 

Bol.  råolje- 

Elektr. 

Trippel- 

Trippel- 

Kuggväxlad 

Kuggväxlad 

Kuggväxlad 

Kuggväxlad 

Trippel- 

Trippel- 

9i 

Trippel- 

Kompound- 

Kompound- 

Råolje- 

Polarmotorer 

ångmaskin 

motor 

STALturbin 

ångmaskin 

ångmaskin 

turbin 

turbin 

turbin 

turbin 

ångmaskin 

ångmaskin 

ångmaskin 

ångmaskin 

ångmaskin 

motor 

— 

— 

S50 

15 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1  770 

I  050 

I  050 

— 

— 

— 

• - 

1  250 

I  250 

450 

320 

c:a  250 

— 

— - 

— 

2  X  500 

- - 

- - 

— 

— - 

— 

5° 

— 

— 

— 

1  500 

— 

— 

1  IOO 

I  IOO 

2  OOO 

1  OOO 

- - 

— 

— 

— 

45 

— 

— 

2  st.3-bladiga 

1  st.  4-bladig 

— 

- — 

— 

— 

1  st.  2-bladig 

- - 

. - 

— 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  4-bladig 

1  st.  3-bladig 

— — 

— 

2,69 

4,025 

— 

• - 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3,8= 

3  >96 

3,96 

4,400 

4,400 

5>27° 

4,400 

4)445 

4,445 

3,200 

2.34 

2,44 

— - 

150 

— 

— 

— 

— 

— 

- - 

— 

— 

1  IO 

95 

95 

75 

75 

7  5 

75 

So 

SO 

So 

l25 

128 

— 

— 

I01  4 

9  o 

5 

- - 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

•3,5 

IO, 2S 

10,25 

IO 

IO 

10 

IO 

10 

IO 

9,5 

IO 

8,25 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-  - 

— 

— 

— 

— 

— 

1  62S 

2  020 

— 

2  540 

2  565 

4  570 

— 

4  500 

3  I4° 

9  3  5 

— 

_ 

_ 

— 

— 

I  1,8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 4>ox 

11,7 

— 

10,02 

10,22 

1 1 

— 

1 1 

11,5 

10,2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- — - 

— 

— 

1  501  EHK. 

1  150  IHK. 

— 

- - 

— 

— 

- — 

1 125 

I  200 

468 

— 

— 

— 

— 

— 

°U  191S 

_ 

2Yl  '920 

— 

— 

— 

— 

- - 

- - 

— 

79  1915 

u/4  1916 

’74  1916 

Vis  1917 

7i,  1917 

i0/;  1918 

mU  x9i8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

‘7a  !9i8 

— 

*7l  I920 

,c/3  1920 

— 

1 7.i  ‘9 19 

Va  r9 1 9 

— 

— 

— 

- - 

— 

Juli  1919 

7s 1 9 1 9 

V9  5  9 1 9 

*7:  >919 

*®/j  >919 

‘7io  1919 

79  >9>9 

27„  '9*8 

’Y,  1920 

— — 

ls/6  1920 

— 

7/-  1920 

-%l  !920 

— 

— 

7is  '919 

'7u  >920 

— 

— 

7 12  >919 

-7u  i9‘9 

*0/:  1920 

15/12  1919 

1  “/,.  1920 

7.0  J920 

7,,  1920 

SV4  1920 

'7c  1 920 

*"/.  1920 

7<  >919 

■%„  1920 

27l2  >920 

— 

• 

7,2  1920 

’3/s  1920 

’7_  1920 

1S/W  1920 

— 

7»  1920 

S7l2  !920 

— 

- - - 

71S  1920 

17/7  1920 

— 

31 /.  1920 

Vs  :920 

'Yi  >921 

— 

Yi  « 920 

•Vio  ‘920 

*7«  ‘920 

‘Y„  iq20 

— 

— 

A.-B.  C  J. 
Wennbergs 
Mek.  Verk= 
stad, 

Karlstad. 


A.=  B.  Lindholmen— 
Motala,  Avdelning 
Motala , 

Motala  Verkstad. 


N:o  73 
»Tingvalla» 

Isbrytande 

bogserbåt 


»Färjan  3»  ».Färjan  4» 
Ångfärja  I  Ångfätja 


Stål 

Fartygs- 

inspektionen 

Vermlands  | 
Rederi  A.-B,, 


Stål 


Stål 


Göteborgs  :  Göteborgs 


Hamn¬ 

styrelse 


Hamn¬ 

styrelse 


2>,335 
22,75 
5, >5 
2,67 


20,28 

20,48 

5,35 

2.71 


20,28 

20,48 

5,35 

2,71 


69,33 

93,8= 

94,39 

I  I  ,22 

63,53 

63,53 

2,4 

c:a  2,35 

c:a  235 

— 

196 

1 96 

Kompound-  Kompound  Kompound- 
angmaskm  ångmaskin  ångmaskin 

2  5°  70  70 

200  _  _ 

I 

1  st.  4-bladig'  2  st.  4-bladiga  2  st.4-bladiga 

1 ,9  -  1  - 

165  _  _ 


10 

250 


3,/x  1920 
,3/f  1920 

i3U  !920 

UU  1920  '-'7,,  1920 


31  j  1920 
'7-  1920 

”/9 192° 

‘7.0  J920 
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TAGFÄRJOR  AV  STÄL  FÖR  ENGLANDSTRAFIKEN. 


Beskrivning  över  direktör  C.  W.  Höks  förslag  tiil 
ångfärje=  och  ångbåtstyper  för  linjen 
Sverige — England. 1 

ör  ovan  angivna  linje  har  järnvägsstyrelsen  uppdragit 
åt  mig  att  uppgöra  ett  flertal  förslag  med  därtill  hö¬ 
rande  beräkningar  över  ångfärjor  och  ångbåtar  av  olika 
storlek  och  typ. 

Fartygen  hava  nödvändigtvis  gjorts  så  stora,  så  sjödugliga 
och  så  väl  rustade,  att  ej  endast  järnvägsvagnar  skola  kunna 
med  full  trygghet  å  färjorna  föras  över  Nordsjön,  utan  att 
även  mindre  sjövana  passagerare  under  alla  omständigheter 
skola  föredraga  att  resa  med  dessa  fartyg  framför  över 
kontinenten. 

Alla  föreslagna  fartyg  äro  avsedda  att  klassas  i  Lloyd’s 
Register  of  Shipping  samt  att  uppfylla  ej  allenast  de  svenska 
förordningarna  angående  passagerarefartyg  i  Nordsjöfart 
utan  också  Board  of  Trade’s  föreskrifter.  Även  äro,  kanske 
onödigt  att  omnämna,  färjorna  så  dimensionerade,  att  de 
äga  den  nödiga  stabiliteten  för  att  med  säkerhet  föra  järn¬ 
vägsvagnar  över  Nordsjön. 

Samtliga  äro  riggade  med  två  master  och  hava  två  skor¬ 
stenar.  Att  de  bliva  försedda  med  elektrisk  belysning, 
strålkastare  och  trådlös  telegraf  m.  m.  är  kanske  onödigt 
att  framhålla.  För  att  erhålla  särskilt  goda  ventilations- 
och  värmeledningsanordningar  förses  de  med  sådana  enligt 
Thermontanksystemet  (frisk  luft,  uppvärmd  eller  avkyld). 
De  vattentäta  skottens  antal  är  så  stort,  att  fartygen  äro 
att  anse  såsom  osänkbara.  Befintliga  vattentäta  dörrar  kunna 
hydrauliskt  stängas  från  kommandobryggan.  Från  för  till 
akter  äro  fartygen  också  försedda  med  cellulär  dubbel¬ 
botten.  För  att  underlätta  navigeringen  förses  fartygen 
med  undervattenstelefon  för  mottagning  av  mistsignaler, 
i  fartygen  inbyggd  loggapparat  och  gyroskopkompasser. 

Liksom  å  ritningarna  betecknas  lokaler  för  I  och  II  kl. 
järnvägsresande  med  I  kl.  och  de  för  III  kl.  järnvägsre¬ 
sande  med  III  kl.  Dessutom  finnes  det  å  alla  förslagen 
också  en  IV  kl.,  avsedd  dels  för  sådana  resande,  som  vilja 
bliva  överförda  för  ett  minimum  av  kostnad,  och  dels  för 
mindre  snygga  passagerare,  som  ej  lämpligen  anses  böra 
inlogeras  i  III  kl. 

I  det  följande  beskrivas  endast  två  av  de  uppgjorda  för¬ 
slagen  till  ångfärjor  nämligen  / 8  knops  färjan  med  ett  däck 
för  järnvägsvagnar  och  lastrum  (F  I  18)  samt  20  knops 

1  Ur  Kungl.  Järnvägsstyrelsens  utredning  i  samarbete  med  till 
kallade  sakkunnige  rörande  anordnande  av  daglig  förbindelse  mellan 

Sverige  och  England. 


färjan  med  två  vagnsdäck  (F  II  20),  den  senare  endast  i 
de  avseenden,  den  väsentligt  avviker  från  den  förra.  Där¬ 
jämte  beskrives  även  en  av  de  ifrågasatta  ångbåtarna,  näm¬ 
ligen  20  knops  ångaren  (B  20). 

Dessa  tre  fartyg  hava  följande  huvuddimensioner: 


Längd  överallt  . 

m. 

F  I  18 

157.20 

F  II  20 

1 88.98 

B  20 
165.85 

Längd,  mellan  perpendiklar 

» 

l"H 

Cn 

O 

O 

O 

1  80. 00 

I  6  O.00 

Bredd,  mallad  . 

» 

21.00 

25.60 

19.50 

Djup,  mallat  . 

» 

1  [.58 

1  1.63 

1  3-72 

Djupgående,  med  last . 

» 

7-93 

8.23 

7-93 

Deplacement,  lastad  . 

ton 

I  3  OOO 

25  600 

I  3  200 

Fart,  normal  gång  . 

knop 

18 

20 

20 

Spårlängd  nyttig  . 

m. 

440 

1  120 

— 

Last  i  lastrum  . 

ton 

5°° 

400 

I  050 

lnd.  hästkrafter  vid  normal 
gång . . 

j  1  800 

25  5°° 

l6  ÖOO 

Ångfärja  med  fyra  järnvägsspår  å  ett  vagndäck  och  med 

18  knops  hastighet. 

(Fl  18  —  se  Pl.  1.)  2 

Ångfärjan  har  slutet  förskepp.  För  att  möjliggöra  järn¬ 
vägsvagnarnas  lossning  och  lastning  är  däremot  aktern 
öppen,  men  delvis  tillslutbar  medelst  stark  portanordning. 

Utom  längst  akter  är  hela  tågdäcket  överbyggt  (å  färjan 
med  två  våningar  vagnar  är  dock  den  översta  akter  över 
delvis  öppen  på  sidorna). 

Enär  akterskeppet  skall  läggas  in  i  ångfärjeläget,  har 
det  varit  nödvändigt  förse  färjorna  med,  utom  roder  akter, 
även  förroder. 

Däcken  äro  följande,  uppifrån  räknat: 

Båtdäck,  promenaddäck,  tågdäck,  övre  och  undre  mellan- 
däck. 

Å  båtdäcket  äro  två  däckshus  uppförda.  I  det  ena  av 
dessa  äro  hytter  för  kapten,  styrmän,  läkare  och  sjuksköterska 
förlagda  ävensom  apotek,  två  sjukhytter  jämte  bad-  och 
toalettrum.  Ovanpå  detta  hus  är  den  förliga  kommando- 
bryggan  med  styrhytt  och  navigationshytt.  Det  andra  däcks¬ 
huset  innehåller  röksalong,  spelrum,  telegrafhytt  och  hytt 
för  två  gnisttelegrafister.  Till  en  entré  på  förkant  av  rök¬ 
salongen  leder  en  bekväm  trappa  från  I  kl.  stora  vestibul. 

1  huset  på  promenaddäck  hava  förlagts  följande  lokaler, 
förifrån  räknat:  I  klass  matsal  med  165  sittplatser,  på 
babords  sida  I  kl.  och  III  kl.  kök  samt  I  kl.  penteri,  kall¬ 
skänk,  diskrum  m.  m.,  å  styrbords  sida  lyxhytter  för  åtta 

2  Pl.  1  medföljde  som  bilaga  häfte  2. 
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personer,  vidare  en  del  bad-  och  toalettrum,  läsrum,  två 
vestibuler,  skrivrum,  biljettkontor,  sällskapssalonger  och 
öppet  verandakafé. 

Från  stora  vestibulen  kommer  man,  antingen  genom  en 
bred  dubbeltrappa  eller  medelst  personhiss,  genom  en  kapp 
mellan  mittelspåren,  ner  till  hyttinredningen  för  I  kl.  pas¬ 
sagerare,  som  är  belägen  i  akterskeppet  på  båda  mellan- 
däcken  under  tågdäck.  Utom  frisérsalong,  rikliga  toalett¬ 
rum,  sju  badrum,  penteri  etc.  finnas  här  hyttplatser  för 
316  passagerare.  Dessutom  finnas  hytter  för  husmor  och 
städerskor  samt  tre  vakthytter  för  dessa. 

Hela  I  kl.  inredningen  är  så  förlagd,  att  man  kan  för¬ 
flytta  sig  mellan  vilka  lokaler  som  helst  utan  att  gå  ut  på 
däck.  Rikligt  däcksutrymme  å  promenad-  och  båtdäck 
finns  för  såväl  promenad  som  vila. 

Med  nedgång  från  tågdäcket  längst  akter  om  babord 
är  IV  kl.  belägen.  Å  första  däcket  finnas  toalettrum  samt 
å  det  nedersta  kojplatser  för  30  personer. 

Under  tågdäck  och  för  om  I  kl.  hyttinredning  äro  ma¬ 
skinrum  och  pannrum  förlagda.  A  övre  mellandäck,  vid 
sidan  av  rökupptag  och  kolboxar,  äro  om  babord  hytter, 
toalett-  och  badrum  för  maskinister  och  om  styrbord  dy¬ 
lika  lokaler  för  en  del  av  den  övriga  maskinpersonalen. 
För  om  pannrummet  äro,  å  övre  mellandäcks  babords  sida, 
mässrum  för  befäl,  underbefäl  och  tjänstemän  förlagda 
ävensom  III  kl.  penteri  och  diskrum.  Å  samma  däcks 
styrbords  sida  ligga  tvätt-  och  toalettrum  för  den  lägre 
maskinpersonalen.  Under  dessa  lokaler  äro  mässrum  för 
manskapet  ävensom  några  eldareskansar  förlagda. 

I  rummet  under  äro  förråds-  och  proviantrum  för  re¬ 
staurationen.  Tre  elektriska  varuhissar  sätta  detta  och  öv¬ 
riga  restaurationslokaler,  å  nedre  och  övre  mellandäck 
samt  å  promanaddäck,  i  förbindelse  med  varandra. 

Från  tågdäckets  förkant,  i  fartygets  medellinje,  leder  en 
bekväm  trappa  till  III  kl.  avdelningen.  Å  övre  mellan¬ 
däck  finnes  matsal  för  54  personer,  sovhytter  för  22,  salong, 
toalettrum,  tre  badrum,  vakthytt  för  städerska  och  hytt  för 
sådana.  Å  nedre  mellandäck  finnas  hyttplatser  för  ytter¬ 
ligare  78  st.  III  kl.  passagerare.  För  III  kl.  passagerare 
finnes  tillfälle  att  vistas  å  däck  å  promenaddäckets  förkant. 

Enligt  ovanstående  kunna  liggplatser  sålunda  beredas  åt 
följande  antal  passagerare: 

i  I  kl .  324  st. 

»  III  »  .  100  » 

»  IV  »  .  30  » 

Summa  454  st. 

För  om  III  kl.  hyttinredning,  å  nedre  mellandäck,  är 
postsorteringsrummet  förlagt  ävensom  hytter  för  post-  och 
trafikpersonal.  Under  denna  inredning  ligger  postpack- 
rumrnet.  Posten  lossas  från  eller  till  postpackrummet, 
medelst  hissanordning  å  bom  å  förmasten,  genom  lucka 
till  eller  från  tågdäckets  förkant. 

Längst  för  över,  å  såväl  övre  som  undre  mellandäck, 
är  hyttinredningen  för  restaurationspersonalen  jämte  tvätt¬ 
rum.  Toalett-  och  badrum  för  densamma  äro  förlagda 
omedelbart  ovanför  på  tågdäck. 

I  fartygets  hålskepp  under  restaurangpersonalens  lokaler 
är  bagagerummet.  Endera  av  de  två  kranarna  å  prome¬ 
naddäckets  sidor  lossar  och  lastar  resgodset  till  eller  från 
kaj  genom  en  lucka  med  »trunk». 

Å  ett  däck  mellan  tågdäck  och  promenaddäck,  längst 
för  över,  äro  hytter,  skansar,  tvätt-  och  badrum  för  däcks¬ 
manskap  förlagda. 


För  att  kunna  medföra  mera  gods  än  vad  som  rymmes 
å  järnvägsvagnarna,  hava  ett  par  lastrum  anordnats,  ett  i 
förskeppet  och  ett  i  akterskeppet,  vartdera  rymmande  un¬ 
gefär  250  ton.  Dessa  rum  lossas  och  lastas  genom  luckor 
i  tågdäcket  medelst  elektriska  hissanordningar.  För  att 
på  ett  bekvämt  sätt  kunna  få  undan  lossade  eller  lastade 
vagnar  är  längst  för  ut  å  båda  sidor  anordnat  ett  växel¬ 
bord  mellan  inre  och  yttre  spåren.  Dessa  manövreras 
medelst  maskinell  kraft. 

I  kl.  passagerare  tagas  ombord  över  landgång  till  pro¬ 
menaddäcket.  I  biljettexpeditionen  anvisas  dem  hytter, 
varefter  de  spridas  till  de  olika  lokalerna.  Övriga  passa¬ 
gerare  (III  och  IV  klass)  tagas  ombord  över  landgång  för 
ut  till  tågdäckets  förkant,  där  de  från  godsexpeditionshytten 
anvisas  platser. 

Beträffande  maskineriet  är  ett  utrymme  beräknat  för  två 
trippel-expansionsmaskiner  och  tio  ångpannor  eller  annat 
därmed  jämförligt  ångmaskinen.  Det  är  meningen  att 
använda  Howdens  forcerade  drag  samt  överhettad  ånga. 
Kolboxarna  rymma  ungefär  500  ton.  Kolning  tillgår  på 
så  sätt,  att  specialvagnar  inväxlas  och  ställas  över  kolin¬ 
tagen,  så  att  kolen  utan  arbete  kunna  rinna  ner  i  boxarna. 


Ångfärja  med  åtta  järnvägsspår,  fördelade  å  två  vagn= 
däck,  och  20  knops  hastighet 

(F  II  20  —  se  Pl.  2.) 

beskrives  endast  i  de  fall  dä  den  väsentligt  skiljer  sig  från 
den  nyss  beskrivna  (F  I  18). 

Fartyget  har  sex  däck,  nämligen  nedre  mellandäcket 
(avbrutet  vid  maskin-  och  pannrum),  övre  mellandäcket 
(avbrutet  vid  maskinrummet),  nedre  tågdäcket,  övre  tåg¬ 
däcket,  promenaddäcket  och  båtdäcket,  som  bildas  av  däcks¬ 
husets  (å  promenaddäcket)  tak. 

Om  man  frånser  det  ena  vagnsdäcket  äro  skiljaktighe¬ 
terna  mellan  denna  färja  och  nyss  beskrivna  skäligen  små. 
Dimensionerna  äro  emellertid  större. 

De  olika  lokalernas  belägenhet  är  i  stort  sett  densamma. 

På  grund  av  de  ökade  dimensionerna  och  av  den  större 
höjden  mellan  promenad-  och  de  nedre  däcken  hava  två 
personhissar,  i  stället  för  en,  inrättats  för  I  kl.  passagerare 
och  en  ny  sådan  för  III  kl.  passagerare  tillkommit  mellan 
promenaddäck  och  nedre  mellandäck.  Trapporna  från 
mellandäcken  hava  i  allmänhet  ordnats  så  att  flera  sam¬ 
manförts  till  trapphus. 

Endast  ett  mindre  lastrum  finnes,  längst  för  ut.  Detta 
lossas  och  lastas  genom  lucka  å  promenaddäcket  medelst 
samma  hissanordningar  som  bagaget. 

Följande  antal  passagerare  kunna  erhålla  liggplatser: 

i  I  kl .  490  st. 

i  III  »  .  210  » 

i  IV  »  . 45  » 

Summa  745  st. 

20  st.  ångpannor  erfordras  för  att  framdriva  fartyget. 
De  maskinella  anordningarna  äro  eljest  i  ungefärlig  över¬ 
ensstämmelse  med  nyss  beskrivna  18-knops  färja,  fastän  i 
större  format.  Kolboxarna  rymma  ungefär  1  000  ton. 

o 

Ångfartyg  med  20  knops  hastighet. 

(B  20) 

Fartyget  har  fem  däck,  nämligen,  från  toppen  räknat, 
båtdäck,  bryggdäck  (båda  över  ungefär  halva  fartygets 
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längd),  sheltcrdäck  (även  kallat  skyddsdäck),  övre  mellan- 
däck  (båda  dessa  senare  sträckande  sig  över  hela  fartygets 
längd)  och  nedre  mellandäck,  som  sträcker  sig  för-  och 
akteröver  på  båda  sidor  om  maskinrummet. 

Fyra  lastrum  finnas,  två  i  förskeppet  och  två  i  akter¬ 
skeppet.  Den  djupast  belägna  delen  av  det  förligaste  last¬ 
rummet  är  apterat  till  kylrum.  Den  del  av  rum  n:r  2  för 
ifrån  räknat,  som  ligger  på  nedre  mellandäck,  användes 
till  bagagerum.  Lossning  och  lastning  verkställes  med 
hissanordningar  på  bommar  medelst  vinschar. 

Postsorteringsrummet  är  beläget  på  nedre  mellandäck, 
akter  om  bagagerummet,  tvärs  över  fartyget,  postpackrum- 
met  i  hålskeppet  under  sorteringsrummet.  Transporten  av 
post  sker  genom  port  i  endera  fartygssidan  till  å  övre  mel¬ 
landäck  beläget  mindre  rum,  varifrån  posten  genom  lucka 
firas  ner  till  önskad  lokal.  Hissinrättningar  med  elektriska 
spel  för  postens  transporterande  upp  och  ned  äro  anbragta 
å  båtdäckets  sidor. 

Inredningen  å  ångaren  skiljer  sig  ganska  mycket  från 
den  å  färjan.  De  olika  klassernas  inredningar  hava  kunnat 
mera  koncentreras.  Hela  I  klass  inredningen  har  kunnat 
förläggas  midskepps. 

Vid  beskrivningen  av  inredningen  börjas  med  översta 
däck. 

Å  båtdäckets  förkant  är  ett  däckshus  uppfört,  innehål¬ 
lande  bostads-  och  bekvämlighetslokaler  för  kapten,  styr¬ 
män,  läkare  och  sjuksköterska  samt  två  sjukhytter  och 
apotek.  Ovanpå  detta  hus  är  kommandobryggan  förlagd 
ävensom  styr-  och  navigationshytt.  På  akterkant  av  båt¬ 
däcket  är  också  ett  däckshus,  innehållande  spelrum,  gnist- 
telegrafrum  och  bostadshytt  för  gnisttelegrafister.  Från 
tambur  för  om  spelrummet  leder  trappa  ner  till  en  större 
vestibul  utanför  röksalongen. 

Inredningen  å  bryggdäcket  utgöres  av  följande  I  kl.  lo¬ 
kaler:  verandakafé,  röksalong,  vestibul  med  rymlig  passage 
(delvis  möblerad),  stora  entrén,  skrivrum,  biljettkontor  och, 
på  förkant,  sällskapssalong. 

Från  stora  entrén  leder  en  bekväm  trappa  till  en  å  för¬ 
kanten  av  shelterdäcket  belägen  stor  vestibul.  Här  finner 
man  två  mindre  salonger,  en  på  varje  sida,  dam-  och  herr¬ 
toaletter,  frisérsalong,  vakthytt  och  penteri  lör  städerska 
samt  längre  för  över  lyxhytter  för  8  personer,  tre  badrum 
och  andra  hytter  för  20  personer.  Går  man  från  vesti- 
bulen  akter  över  kommer  man  till  I  kl.  matsal  med  sitt¬ 
platser  för  154  personer.  Om  man  i  stället  förflyttar  sig 


ytterligare  en  trappa  ned,  till  övre  mellandäck,  kommer 
man  till  den  stora  hyttinredningen  för  I  kl.  med  liggplatser 
för  188  passagerare,  toalettrum,  sex  badrum  samt  hytter 
för  husmor  och  fyra  städerskor  etc.  Från  aktre  delen  av 
hyttinredningen  leder  en  trappa  upp  till  I  kl.  vestibul  å 
bryggdäck. 

A  shelterdäck  ligga  också  följande  III  kl.  lokaler:  mid¬ 
skepps  matsal  för  96  personer,  hytter  för  16  personer  och 
entré  med  nedgång  till  III  kl.  hyttinredning  samt,  i  ett 
däckshus  akter  över,  röksalong,  sällskapssalong  och  mellan¬ 
liggande  entré.  Även  från  denna  senare  leder  trappa  till 
III  kl.  hyttinredning  å  övre  mellandäck.  Denna  består 
av  hytter  med  170  platser,  toalettrum,  tre  badrum,  vakt¬ 
hytt  för  städerska,  hytter  för  husmor  och  fyra  städerskor 
m.  m. 

Om  det  vid  vissa  tillfällen  så  önskas,  kan  en  del  av 
III  kl.  hyttinredningen  avskiljas  och  tillföras  I  kl.  avdel¬ 
ningen.  I  så  fall  ökas  platserna  i  I  kl.  med  7  2  och 
minskas  i  III  kl.  med  samma  antal. 

Mellan  I  och  III  kl.  matsalonger  å  shelterdäck  äro  kök 
och  andra  tillredningslokaler  för  restauration  i  I  och  III 
kl.  förlagda  utom  ett  köksförråd  å  övre  mellandäck,  som 
medelst  elektrisk  varuhiss  står  i  förbindelse  med  de  övre 

o 

lokalerna.  A  övre  mellandäcks  babords  sida  följa  därefter, 
för  över,  befäls-,  underbefäls-  och  tjänstemannamässar,  man- 
skapskök,  IV  kl.  kök,  diskrum  etc.  samt  hytter  för  restau- 
rantpersonal,  postpersonal  samt  toalettrum  och  två  bad¬ 
rum.  På  styrbords  sida  äro  hytter,  bad-  och  tvättrum  för 
däckspersonal  samt  längst  för  ut  IV  kl.  avdelningen  med 
matrum  och  56  kojplatser. 

Till  IV  kl.  och  till  besättningslokalerna  kommer  man 
genom  ett  trapphus  å  fördäck. 

A  nedre  mellandäck  på  båda  sidor  om  pannkapparna 
äro  hytter,  skansar,  bad-  och  toalettrum  för  maskinbefäl 
och  manskap,  ävensom,  på  förkant,  mässrum  för  såväl 
maskin-  som  däcksmanskap. 

I  kl.  passagerare  tagas  ombord  över  landgång  till  brygg¬ 
däckets  förkant,  mitt  för  stora  entrén,  III  kl.  passagerarna 
till  shelterdäckets  akterkant  och  IV  kl.  passagerarna  till 
samma  däcks  förkant. 

Sovplatser  finnas  för  216  (eller  288)  passagerare  i  I  kl. 
186  (eller  1 1 4)  i  III  och  56  i  IV  kl.,  summa  458. 

Antalet  ångpannor  är  13,  maskinerna  två.  Kolboxarna 
rymma  650  ton. 

Göteborg  den  28  februari  1919.  W.  Hök. 


ERIKSBERGS  MEK.  VERKSTADS  NYA  STORA  FLYTDOCKA. 

Av  civilingenjör  Ruvar  Thollavder ,  Göteborg. 


Eriksbergs  nya  flytdocka  kontrakterades  i  slutet  av  1919 
med  den  kända  dockbyggnadsfirman  Brtickenbau  Fiender 
A. -G.,  Benrath  och  Siems.  Allt  material  har  förarbetats 
i  nämnda  firmas  verk  i  Benrath  vid  Dusseldorf,  sänts  till 
Siems  vid  Iäibeck  per  järnväg  och  därstädes  hopbyggts 
vid  firmans  dock-  och  skeppsbyggnadsverkstäder. 

Pumpar,  ventiler  och  rörledningar  ha  utförts  av  firman 
Rudolf  Otto  Meyer  i  Hamburg  och  den  elektriska  anlägg¬ 
ningen  av  Hanseatische  Siemens-Schuckert  Werke,  Ham¬ 
burg. 

Dockans  konstruktion  är  utförd  av  den  kände  speciali¬ 
sten  på  området,  Ph.  von  Klitzing,  Hamburg,  som  tills 


dato  konstruerat  34  st.  utförda  flytdockor.  Av  intresse 
är  att  som  hans  närmaste  man  sedan  flera  år  arbetat  den 
svenske  ingenjören  E.  Palmblad,  som  sålunda  även  när¬ 
mast  haft  utarbetandet  av  konstruktionen  för  ifrågavarande 
docka  om  hand. 

Dockan  är  av  U-sektion  och  har  följande  huvuddimen¬ 
sioner: 

Längd  över  allt  .  416' — 6'' 

Total  bredd .  90' — o" 

Bredd  mellan  vallar  vid  pontondäck  .  66'  —  o" 

Djupgående  över  kölblock  vid  1  m.  fribord  å 

vallar 
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Djup  av  ponton,  midskepps  .  ii' — 7 

Däcksbukt .  — 1° 

Dockans  lyftkraft  är  c:a  7  500  ton,  d.  v.  s.  fartyg  med 
en  lastkapacitet  av  c:a  14000  tons  d.  w.  kunna  utan 
svårighet  dockas. 

För  självdockningsändamål  är  dockan  byggd  i  3  sek¬ 
tioner,  som  sammanbultats.  Efter  lösande  av  kopplingarna 
kan  självdockningen  ske  i  två  tempon,  i  det  att  mittsek¬ 
tionen  dockas  i  de  båda  ändsektionerna  och  dessa  i  sin 
tur  på  en  gång  kunna  dockas  i  mittsektionen  för  under¬ 
håll  av  undervattensdelarna. 

Pontonen  är  medelst  två  längsgående  skott  samt  tvär¬ 
gående  skott  delad  i  1 8  vattentäta  celler,  varjämte  ändsektio- 
nerna  vid  självdockning  kunna  ytterligare  uppdelas  i  ett 
antal  avdelningar  för  uppnående  av  erforderlig  stabilitet 
å  dessa.  Dessutom  finnes  ett  längsgående  icke  vattentätt 
mittelskott  för  kölblockens  uppbärande  jämte  sidogirders 
under  pontondäck  för  uppstöttning  av  fartygen  vid  om¬ 
fattande  bottenreparationer. 

Fartygen  uppbäras  av  ett  hundratal  kölblock  av  ek  under 
kölen  och  dessutom  i  slaget  av  13  par  med  spel  från 
vallarna  manövrerbara  slagblock.  För  fartygens  inriktning 
och  stöttning  upptill  finnas  6  par  från  däck  manövrerbara 
sidostöttor. 

Det  i  dockan  ingående  stålmaterialet  är  av  bästa  kvalitet 
och  skyddas  mot  rost  genom  bestrykning  med  »Bitumastic». 

Maskinanläggningen  utgöres  av  2  st.  vertikala  pumpar,  di¬ 
rekt  drivna  av  var  sin  150  HK:s  motor  i  mittsektionen, 
och  en  dylik,  driven  av  75  HK:s  motor,  i  vardera  av  de 
båda  ändsektionerna.  Dessa  pumpar  ha  en  sammanlagd 
kapacitet  av  c:a  250  ton  per  minut,  vilken  avsevärda  ka¬ 
pacitet  medgiver  uppdockning  av  ett  fartyg  om  c:a  8  000 
tons  lastförmåga  på  den  korta  tiden  av  en  timma.  Pump- 
ningen  från  de  olika  cellerna  regleras  medelst  18  st.  sluss¬ 
ventiler,  som  skötas  medelst  rattar  1  förarhuset,  beläget 
på  den  ena  vallen. 

I  förarhuset  finnas  dessutom  alla  övriga  för  dockans 
kontroll  nödvändiga  anordningar,  såsom  elektrisk  instru¬ 
mentering  för  alla  motorer  samt  belysning,  krängningsmä- 
tare,  efter  vilka  pumpningen  skötes,  så  att  dockan  lyftes 
i  horisontellt  läge,  nedböjningsmätare,  medelst  vilken  kan 
kontrolleras  att  pumpningen  sker  så,  att  varken  dockan 
eller  fartyget  under  dockningen  utsattes  för  några  onödiga 
påkänningar,  vattenståndsmätare,  som  i  varje  ögonblick 
angiva  vattenstådet  i  var  och  en  av  dockans  celler. 

I  maskinrummet,  beläget  under  ovannämnda  förarhus, 
finnas  förutom  de  båda  150  HK:s  motorerna  för  de  två 
större  pumparna  även  en  pump  för  brandsläckning,  spol- 
ning  och  fyllning  av  fartygstankar  med  en  kapacitet  av 
150  ton  per  timma,  från  vilken  en  längsgående  ledning 
för  vatten  till  önskad  plats  i  dockan. 

Längs  vallarnas  insida  ligga  grova  pressluftledningar 
för  uttagande  av  pressluft  till  alla  de  olika  verktyg,  som 
äro  behövliga  vid  fartygsreparationer.  Av  övrig  utrust¬ 
ning  må  nämnas  en  elektriskt  manövrerad  svängkran  för 
3  — 15  tons  last,  medelst  vilken  transporten  av  reparations- 
material,  propellrar  etc.  kan  förmedlas  till  land. 

Samtliga  elektriska  motorer  äro  byggda  för  trefas  växel¬ 
ström,  380  volt,  25  per.  och  för  belysning  etc.  är  införd 
no  volt  likström.  Den  elektriska  kraften  levereras  genom 
Göteborgs  Stads  Elektricitetsverk  från  Trollhättan  till  en 
i  land  uppförd  transformatorbyggnad,  i  vilken  även  ett 
större  luftkompressoraggregat  är  uppställt. 


Hvtdoeka  med  7  ;oo  tons  Ivftförmåea.  tillhörande  Eriksbems  Mek  Verkstad,  (jötehorp. 
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Dockan  sjösattes  med  alla  tre  sektionerna  sammanbul- 
tade  måndagen  den  24  januari  i  år  och  redan  den  28 
januari  kunde  den  med  stor  spänning  motsedda  hembog- 
seringen  utför  Trave  till  Göteborg  påbörjas.  Detta  vansk¬ 
liga  företag  utfördes  på  ett  i  högsta  grad  förtjänstfullt 
sätt  av  Göteborgs  Bogserings-  &  Bergnings  A/B:s  motor¬ 
fartyg  »Fritiof»  och  bogserångare  »Harald».  Färden,  som 
särskilt  denna  årstid  är  synnerligen  riskabel,  lades  om 
Stora  Bält  rätt  upp  väster  om  Anholt  och  öster  om  Laesö 
och  därifrån  direkt  på  Göteborg,  dit  expeditionen  anlände 
välbehållen  måndagen  den  31  januari  på  morgonen.  Ge- 
nomsnittsfarten  var  mellan  5  och  6  knop. 

Dockan  förtöjdes  omedelbart  på  sin  plats  bredvid  verk¬ 
stadens  förutvarande  flytdocka  och  den  4  februari  på 
kvällen  dockades  det  första  fartyget  »Atlantic»,  varvid  an¬ 
läggningen  visade  sig  fungera  till  allra  största  belåtenhet. 

Eriksbergs  Verkstad,  som  alltsedan  byggandet  av  sin 
första  flytdocka  för  fartyg  om  3  000  tons  d.  w.,  vilken 
togs  i  bruk  år  1915,  alltmer  specialiserat  sig  på  utföran¬ 
det  av  fartygsreparationsarbeten,  har  sålunda  i  och  med 
anskaffandet  av  den  ovan  beskrivna  dockan  fått  möjlighet 
att  utsträcka  denna  sin  verksamhet  till  alla  storlekar  av 
lastfartyg,  som  trafikera  Göteborgs  hamn. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Kramfors  Aktiebolag,  Kramfors,  har  förra  året  för  egen 
räkning  byggt  transportpråmarna  K.  B.  3  och  K.  B.  4  om  500 
tons  d.  w.  Betr.  övriga  data  se  bil.  till  häft.  2 t  tab  2,  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Sverige  1920.» 

Södra  Varvets  A.=B,,  Stockholm,  har,  som  förut  i  denna 
tidskrift  meddelats,  förra  året  levererat  lastångaren  »Tosto»  om 
c:a  2  300  tons  d.  w.  Större  reparations-  och  ombyggnadsar¬ 
beten  ha  utförts  å  »Eskilstuna  III»,  » Express  I»,  » Express  lh>, 
t  Gerd»,  » Ser/a »,  » Ångermanland »,  m.  fl.  Antal  dockningar  förra 
året  var  63,  antalet  vinterliggare  10. 

Bolagets  inbet.  kapital  var  150000  kr.  och  reserverna  15  000 
kr.,  arbetarantalet  100.  En  stapelbädd  finnes  för  byggande 
av  fartyg  om  upp  till  2  300  tons  d.  w.,  ävenledes  en  slip  för 
fartyg,  vägande  350  ton. 

A. -B.  Karta  &  Oaxens  Kalkbruk,  Stockholm,  som  äger 
Södertelje  Varv,  har  av  Rederiaktiebolaget  Nordstjeruan  försålts 
till  Skånska  Cementaktiebolaget.  Överlåtelsen  kommer  icke 
att  förändra  bolagets  ledning,  utan  direktör  A.  de  Jounge 
kvarstår  som  bolagets  verkställande  direktör.  A.-B.  Karta  & 
Oaxens  Kalkbruk  har  ett  aktiekapital  av  1  400  000  kr. 

Ekensbergs  Varv  &  Mek.  Verkstad,  Liljeholmen,  har 
förra  året  sjösatt  och  levererat  stålpråmen  » Fenja »  om  c:a  1  000 
tons  d.  w.,  vars  dimensioner  m.  m.  framgå  av  bil.  till  häft.  2, 
tab.  2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1920».  125  slip¬ 
tagningar  hava  under  året  verkställts.  Vid  varvet  funuos  vid 
årsskiftet  50  vinterliggare.  En  stapelbädd  för  fartyg  upp  till 
1  500  tons  d.  w.  finnes  och  3  slipar  för  resp.  max.  fartyg  om 
1  200  och  250  tons  d.  w.  samt  75  tons  egen  vikt. 

Teknisk  chef  är  överingenjör  G.  Janson  och  merkantil  chef 
verkställande  direktör  J.  Ax.  Appelqvist. 

Gåshaga  Såg=  &  Varvs  A.=B.,  Lidiugö-Brevik.  Vid  detta 
varv  har  under  1920  motorfartyget  » Sture»  om  60  tons  d.  w. 
byggts  och  levererats  till  beställaren,  maskinist  Mörne,  Ekerö. 
Betr.  dimensioner  m.  m.  se  bil.  häft.  2,  tab  2,  »Skeppsbyggen 
verksamheten  i  Sverige  1920,»  Bland  reparationsarbetena  har 
motorfartyget  » Gösta »  omändrats  för  Nordsjöfart  och  ha  i  övrigt 
förbyggnader  och  reparationer  verkställts  för  en  bruttosumma 
av  c:a  600  000  kronor.  Antalet  sliptagniugar  har  varit  55  och 
antalet  vinterliggare  är  30. 


Bolagets  iubet.  aktiekapital  var  den  1  jan.  i  år  1  000000  kr., 
övriga  fonderade  medel  100000  kr.,  arbetarantalet  75.  En 
stapelbädd  finnes  för  byggande  av  fartyg  upp  till  400  tons  d. 
w.  och  en  slip  för  fartyg  upp  till  600  tons  d.  w. 

Teknisk  chef  är  byggmästare  E.  Holmström,  merkantil 
chef  kamrer  C.  A.  Fredriksson  och  varvsingenjör  ingenjör 
Anton  Hagström. 

Båtbyggeriaktiebolaget  i  Söderköping  har  1920  byggt 
de  båda  pråmarna  t  Sexan*  och  » Lavens  141 »,  den  förra  öppen, 
den  senare  däckad  och  lastande  resp.  130  och  240  tons  d.  w. 
Dimensionerna  finnas  i  bil.  till  häft.  2,  tab.  2,  »Skeppbyggeri- 
verksamheten  i  Sverige  1920».  Flera  reparations-  och  ombygg¬ 
nadsarbeten  hava  utförts  till  flera  kunder.  16  dockningar  ha 
verkställts.  Antalet  vinterliggare  är  15. 

En  del  motorbåtar  ha  under  förra  året  byggts;  därav 
1  motorkryssare  av  furu  och  mahogny,  konstruktör:  L.  G.  Pet¬ 
tersson,  beställare:  greve  G.  Spens,  längd  överallt:  11,5  m., 
mallad  bredd:  2,4  m,  4  kojplatser,  15  EHK:s  Pentamotor  med 
850  minutvarv  och  Zeizepropeller,  provtursfart:  10,3  knop. 

I  motorbåt  av  furu  och  ek,  konstruktör:  C.  G.  Pettersson,  be¬ 
ställare:  G.  Österberg,  längd  överallt:  7,0  m.,  mallad  bredd: 
1,65  m.,  5  EHK:s  Pentamotor,  fart:  7  knop. 

II  st.  ig  fots  motorbåtar  av  furu  och  mahogny,  konstruktör 
och  beställare:  Gid.  Forslund. 

35  motorbåtar  och  2  segelbåtar  äro  upplagda  vid  varvet. 
Inbet.  aktiekapitalet  var  den  1  jan.  250  000  kr.,  övriga  fon¬ 
derade  medel  95  000  kr.,  arbetarantalet  c;a  100. 

4  bäddar  för  byggande  av  fartyg  om  250 — 350  tons  d.  w. 
finnas  och  en  torrdocka  för  samma  fartygsstorlek. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  Waldemar  Larsson, 
byggmästare  C.  J.  Johansson. 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A. B., 

Oskarshamn,  har  sistlidet  år  levererat  last-  och  passagerareång¬ 
aren  » Regin»  om  790  tons  d.  w.,  max.  388  passagerare,  och  last¬ 
ångaren  » Bernicia»  om  2900  tons  d.  w.,  varjämte  lastangaren 
•»Ivernia*  om  2  900  tons  d.  w.  sjösatts.  »Regin»s  beställare  är 
Stockholms  Rederi-  A.-B.  Svea,  »Bernicia»s  och  »Ivernia»s 
är  Rederiaktiebolaget  Svenska  Lloyd  i  Göteborg.  Under  aret 
hava  60  dockningar  verkställts. 

Vid  årsskiftet  voro  två  lastångare,  byggnadsnummer  265  och 
267  om  resp.  4  600  och  3  230  tons  d.  w.,  uuder  arbete  på  bäddar- 
ua.  Båda  bygges  av  stål  till  högsta  klass  i  Lloyd  s  Register, 
den  första  för  Rederiaktiebolaget  Svenska  Lloyd,  den  senare 


för  Rederiaktiebolaget  Ätran. 

N:o  265  har  följande  data: 

Längd  mellan  perpendiklar  .  83,81  m. 

»  överallt  .  $7, 01  * 

Mallad  bredd  .  12,50  » 

Mallat  djup  .  7>6z  * 

Depläcement  vid  full  last .  4600  ton 

Djupgående  vid  full  last  .  5>7S  m- 


Fartyget  inredes  för  25  mans  besättning,  för  tva  master,  en 
trippelångmaskin  om  1  250  IHK,  en  4-bladig  propeller  om 
4  280  mm;s  diameter  och  85  minutvarv,  varmed  vid  full  last 


en  fart  av  10,5  knop  beräknas. 

N:o  267  har  följande  data: 

Längd  mellan  perpendiklar . 7L92  nl- 

»  överallt  .  75>33  » 

Mallad  bredd  .  11,58  » 

Mallat  djup  .  5,41  * 

Depläcement  vid  full  last .  3  23°  ton. 

Antal  besättning .  21 


Fartyget  får  två  master,  en  trippelångmaskin  om  800  IHK, 
en  4-bladig  propeller  om  3  600  mm:s  diameter  och  95  minut¬ 
varv,  varmed  vid  full  last  en  fart  av  9,5  knop  beräknas.  Far¬ 
tyget,  som  nyligen  sjösatts  har  erhållit  namnet  > Algeria ». 

Bolaget  hade  den  1  jan.  ett  inbet.  aktiekapital  av  1  200000 
kr.,  reserver  å  800000  kr.  700  arbetare  voro  anställda.  Två 
stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  om  7  000  tons  d.  w.  finnas, 
två  torrdockor  för  intagande  av  fartyg  om  max.  5  000  tons 
d.  w.  samt  två  slipar  för  upptagande  av  fartyg  om  6  000  tons 
d.  w. 

Teknisk  är  chef  direktör  Aug.  Carlsson,  merkantil  chef  gross¬ 
handlare  Magnus  Liljewalch,  ritkontorschef  på  farlygsavdel- 
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ningen  K.  A.  Gjöbel,  då  maskinavdelningen  E.  Magnér,  varvs- 
ingenjörer  Gunnar  Telander,  Bengt  Carlsson  och  S.  Ekeström 

Limhamns  Skeppsvarvs  A. -B..  Limhamn.  Ledningen  för 
Limhamns  Skeppsvarv  hade  före  jul  meddelat  arbetarna,  att 
driften  skulle  återupptagas  den  18  januari,  om  arbetarna  ville 
gå  med  på  en  lönereducering  med  25  procent.  I  mitten  av- 
januari  meddelade  emellertid  varvsledningen,  att  tiden  för 
driftens  återupptagande  hade  blivit  framskjuten  i  avvaktan  på 
bolagsstyrelsens  beslut  om  driftens  fortsättande  eller  nedläg¬ 
gande.  Samtidigt  uppsade  varvet  såväl  sina  ingenjörer  som 
ritare  och  hela  den  merkantila  personalen. 

A. -B.  Limhamns  Skeppsvarv  dirigeras  som  bekant  av  Re¬ 
deriaktiebolaget  Svenska  Lloyd  i  Göteborg. 

Med  anledning  av  detta  meddelande  är  det  att  hoppas ,  att  rede¬ 
rier ,  som  behärska  varv ,  icke  alltför  hänsynslöst  utnyttja  sin  mak/) 
sä  att  personalen  far  lida  t. 


Elektriska  Svetsningsaktiebolaget  i  Göteborg  har  förra 
året  byggt  det  första  elektriskt  svetsade  fartyget  i  Norden,  1ESAB 


A, -B.  Welin,  Gö¬ 
teborg.  För  ett  par 
Fig.  1.  Welins  däverttyp  O.  tiotal  år  sedan,  då 

man  inom  sjöfarts¬ 
näringen  syntes  till  en  viss  grad  negligera  de  berättigade  krav 
på  tillförlitliga  livräddningsredskap  ombord  å  fartyg,  spelade 
dessa  redskap  en  mycket  underordnad  roll  jämfört  med,  vad 
fallet  är  i  vår  tid.  Visserligen  gjordes  förbättringar,  och  nya 
konstruktioner  demonstrerades,  men  med  lam  verkan.  Först 


IV*, närmare  beskri¬ 
vet  i  förra  häftet. 

Teknisk  och  mer¬ 
kantil  chef  är  direk¬ 
tör  O.  Kjellberg,  rit- 
kontorschef  ingen¬ 
jör.  L-  A.  Larson, 
verkstadsingenjör 
ing.  Aug.  Winquist. 


Fig.  2.  Welins  dävert-typ  O,  i  utsvängt  läge. 


efter  den  sorgliga  Titanicolyckan  kom  man  till  klarhet  om,  att 
här  måste  något  göras,  ett  tydligare  och  skarpare  språk  talas. 

Representanter  från  alla  sjöfartsnationer  samlades  till  en 
konferens  i  London  1913— 1914,  och  behandlades  där  ingående 
och  i  detaljerad  form  frågorna  om  livräddningsattiralj  för  far¬ 
tyg.  Den  märkligaste  och  viktigaste  av  de  bestämmelser,  som 


fastslogos  och  antogos  av  de  representerade  länderna,  var  väl 
den;  att  på  alla  fartyg  skulle  finnas  tillräckligt  med  livbåtar 
att  kunna  rymma  samtliga  personer  ombord  eller  med  andra 
ord,  »Boats  for  all*. 

Att  få  det  lämpliga  antalet  livbåtar  ombord  var  ett  relativt 
enkelt  problem,  men  att  få  dess  sjösatta  inom  rimlig  tid  i  hän¬ 
delse  av  fara  har,  att  döma  av  de  hundratals  mer  eller  mindre 
lyckade  uppfinningar,  som  cirkulerat  i  de  in-  och  utländska 
facktidskrifterna,  visat  sig  vara  betydligt  svårare. 

Bland  de  uppfinnare  och  konstruktörer,  som  sålunda  sökt 
lösa  denna  uppgift,  har  den  svenske  ingenjören  Axel  Welin 
säkerligen  haft  största  framgången  och  fått  mycket  erkännande. 
Han  har  konstruerat  ett  80-tal  olika  däverttyper,  vilka  alla  dock 
hava  den  principiella  konstruktionen  gemensamt,  nämligen: 
Armarna,  nedtill  formade  till  en  kvadrant  med  kuggar,  äro 
anbragta  till  sina  resp.  stativ  och  tvingas  medelst  en  på  stati¬ 
vet  befintlig  skruvaxel  att  röra  sig  i  axelns  riktning. 

Welinfirman,  som  helt  anspråkslöst  startades  för  några  år 
sedan,  har  genom  en  sund  och  naturlig  utveckling  under  årens 


Fig.  3.  Welins  Pedestalskrå  för  livbåtar 


Fig.  4.  S/S  »Olympic»  med  dävertarna  utsvängda  passerar  minfälfs- 

områden  under  kriget. 
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lopp  blivit  ett  stort  företag,  och  har  eu  omfattande  organisa¬ 
tion  med  avdelningskontor  i  snart  sagt  alla  delar  av  den  civi¬ 
liserade  världen. 

Världskriget  har  liksom  på  de  flesta  cmråden  inom  handel 
och  industri  haft  en  hämmande  inverkan  på  firmans  utveckling 
och  produktion,  men  en  ljusning  inträdde  redan  under  senare 
delen  av  1919,  och  har  speciellt  under  det  gångna  året  1920 
en  kraftig  produktionsökning  kunnat  konstateras.  Sålunda 
har  det  svenska  Weliu-bolaget  under  1920  levererat  ej  mindre 
än  560  dävertpar,  förutom  block,  båtskrån,  båtkontroller,  etc., 
varav  C:a  100  satser  beordrats  och  uppsatts  vid  svenska  varv. 

Bland  de  svenska  passagerarfartyg,  som  utrustats  med  de 
Welinska  dävertarua  märkas  Svenska  Amerikalinjers  passage¬ 
rareångare  »Drottningholm»,  Rederi  A. -B.  Svenska  Lloyds  passa¬ 
gerarebåtar  »Patricia»,  »Saga»,  »Balder»,  »Thule»,  Sveabolagets 
»Ragne»,  m.  fl. 

Det  förstnämnda  fartyget,  »Drottningholm»,  har  under  16 
dävertsatser  30  livbåtar  placerade,  avsedda  att  rymma  1  500 
personer.  På  detsamma  har  praktiserats  den  nya,  moderna 
anordningen,  att  installera  tvenne  livbåtar  i  höjd  under  ett  och 
samma  dävertpar.  De  övre  båtarna  äro  placerade  på  Welins 
s.  k.  Pedestal-skrån,  varav  en  bild  här  återgives,  och  de 
undre  på  vanliga  båtskrån.  De  två  främre  livbåtarna  på  back¬ 
däcket  hänga  i  var  sitt  dävertpar  av  »overframe»-typen  på  en 
höjd  av  c:a  5  fot  från  däcket,  och  befinna  sig  dävertarmarna 
här  ett  stycke  in  på  livbåten,  till  skillnad  från  den  mera  van¬ 
liga  däverttypen,  där  armarna  komma  utanför  båtstäverna.  In¬ 
stallationen  i  sin  helhet  är  lik  de  av  samma  firma  gjorda  an¬ 
ordningarna  på  de  stora  engelska  atlanterbåtarna. 

Ovannämnda  Lloydsbåtar  eller  s.  k.  »Englaudsbåtar»  hava 
även  försetts  med  Welins  patenterade  »Nontoppling  blocks», 
vilka  möjliggöra  en  synnerligen  tillförlitlig  och  bekväm  nedfir- 
ning  av  livbåtar. 

'4*  Till  England,  Frankrike,  Holland  och  Belgien  hava  under 
förra  året  skeppats  460  dävertsatser,.  vilket  ju  betyder  en  av¬ 
sevärd  export  av  stålgjutgods  från  de  svenska  bruken.  De  väl¬ 
kända  engelska  rederierna,  Cunard,  White  Star,  Harrison  m. 
fl.,  hava  funnit  det  lämpligt  att  på  sina  emigrantångare  mon¬ 
tera  Welins  dävertar.  Vidare  har  »Olympic»  med  sina  48  liv¬ 
båtar  och  24  satser  dävertar  dessutom  försetts  med  speciella 
hissnings-  och  firningsanordningar,  de  s.  k.  Welinska  båtkon¬ 
trollerna,  vilka  ävenledes  gjutits  och  färdigställts  vid  svenska 
verkstäder.  Vid  årsskiftet  hade  A.-B.  Welin  i  Göteborg  beställ¬ 
ningar  för  350  satser  dävertar  för  engelska  varvs  och  rederiers 
räkning  att  levereras  under  1921. 

A.=B.  Lödöse  Varv,  Eödöse.  Härifrån  har  under  1920  ingen 
sjösättning  eller  leverans  ägt  rum.  Däremot  fanns  vid  årsskiftet 
under  byggnad  en  enkeldäckad  lastångare  om  c:a  600  tons  d. 
w.,  som  utföres  med  maskin  akterut  och  bygges  till  högsta 
klass  i  Lloyd’s  Register.  Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den 
1  jan.  i  år  702000  kr.,  arbetarantalet  c:a  150.  Varvet  har  en 
stapelbädd  för  byggande  av  fartyg  upp  till  2  000  tons  d.  w. 
och  en  slip  för  upptagande  av  fartyg  om  c:a  600  tons  d.  w. 
Varvsföreståndare  är  Alb.  Ryberg. 

Danmark. 

A/S  Burmeister  &  VVains  Maskin*  &  Skibsbyggeri 

Kobenhavn.  Vid  varvet  på  Raevshaleön  ha  förra  året  sjösatts 
motorlast  far  ty  gen  -»Thccdore  Roosvelt »  och»  Formosas  om  vardera 
c:a  7  100  br.  reg.  tons  och  två  st.  6-cylindriga  dieselmotorer  om 
3  100  HK.  Burmeister  &  Wain  ha  dessutom  insatt  liknande 
maskineri  i  det  vid  Nakskov  Skibsvaerft  byggda  M/S  ilmiitn* 
om  5  702  br.  reg.  tons. 

Under  arbete  voro  vid  årsskiftet  följande  fem  motorlast¬ 
fartyg: 

Ett  om  3  760  br.  reg.  tons,  och  två  diselmotorer  om  tillsam¬ 
mans  2600  HK,  beställt  av  svenskt  rederi. 

Ett  om  8  600  br.  reg.  tons,  och  två  diselmotorer  om  tillsam¬ 
mans  4500  HK,  beställt  av  danskt  rederi. 

Ett  om  3  760  br.  reg.  tons,  och  två  diselmotorer  om  tillsam¬ 
mans  2600  HK,  beställt  av  svenskt  rederi. 

Ett  om  7  100  br.  reg.  tons,  och  två  diselmotorer  om  tillsam¬ 
mans  3  100  HK,  beställt  av  norskt  rederi. 

Ett  om  7  100  br.  reg  tons,  och  två  diselmotorer  om  tillsam¬ 
mans  3  100  HK,  beställt  av  norskt  rederi. 
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A/S  Kobenhavns  FlyJedok  &  Sklbsvasrft,  Kobenhavu,  har 
förra  året  sjösatt  resp.  levererat  fem  lastfartyg,  uätuligeu  stål¬ 
ångfartygen  » Coruus»  om  2150  tons  d.  \\\,  Pacific r»  om  7  400 
tons  d.  w.,  t  Olga»  om  2  985  tons  d.  w.  och  » Skinfaxe*  om  2  175 
tons  d.  w.  samt  det  som  turretdäckare  utförda  och  största  i  Nor¬ 
den  byggda  betongfartyget  » Bartels »  om  1  8co  tons  d.  w.  Far¬ 
tygens  dimensioner  m.  m.  äro  införda  i  bil.,  tab  3,  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge  och  Finland  1920». 

Med  det  största  fartyget  »Pacific»  företogs  provtur  utanför 
Kobenhavn  i  slutet  av  december.  Fartyget  är  försett  med  ett 
2  500  IIIK:s  turbomekaniskt  maskineri  från  Svenska  Turbin. 
fabriks  A. -B.  i  Finspång,  av  en  ny  typ,  som  skiljer  sig  från 
de  förut  av  STAL  levererade  sjömaskinerierna  därigenom,  att 
ångturbineus  kraft  överföres  på  propelleraxeln  rent  meka¬ 
niskt  genom  kugghjulsutveckling  i  s.  f.  såsom  förut  elektrisk  t 
samt  att  all  manöver  här  sker  genom  en  kugghjulsanordning 
och  ej  på  elektrisk  väg.  Turbinen  arbetar  med  ett  varvantal 
av  3  000  pr  minut,  och  detta  varvantal  nedsättes  genom  tvenne 
kuggväxlar  till  75  varv  på  propellern,  varvid  mellanaxelr, 
på  vilken  backslagnings-  och  manöveranordningen  är  anbringad 
arbetar  med  600  varv.  Vid  provresan  närvoro  flera  represen¬ 
tativa  sjöfartsmän  från  de  nordiska  länderna,  och  det  allmänna 
omdömet  om  färden  blev  särdeles  smickrande  för  maskineriets 
tillverkare.  Såväl  nu  som  vid  de  båda  förut  företagna  ekono¬ 
miproven  har  det  nämligen  visat  sig,  att  med  användande  av 
engelska  ostkustkol  åtgången  pr  IHK  endast  uppgick,  inklu¬ 
sive  alla  hjälpmaskiner  till  0,41  kg  pr  timme. 

Vid  årsskiftet  hade  A/S  Kobenhavns  Flydedok  &  Skibsvaerft 
följande  fem  stålfartyg  under  byggnad  ehuru  ännu  sjösatta  vid 
sina  båda  varv,  det  gamla,  inuti  själva  staden,  och  det  nya, 
Sondre  Vaerft  vid  FVedriksholm : 

N:r  142,  shelterdäckat  lastfartyg  om  c:a  6  000  tons  lastdryg- 
het,  c:a  3  400  br.  reg.  tons  och  c:a  2  000  netto  reg.  tons,  klass 
i  British  Corporation  och  beställt  av  D/S  Trafic.  Fartyget  er¬ 
håller  STAL  turbinmaskineri  om  1  800  IHK  och  har  följande 


dimensioner: 

Längd  mellan  pp  .  345' — 6" 

Mallad  bredd  .  50' — o" 

Mallat  djup  .  32'  —  9" 


N;r  143  och  144,  shelterdäckade  lastfartyg  om  vardera  c:a 
7  200  tons  d.  w.,  c:a  4  200  br.  reg.  tons  och  c:a  2  500  netto 
reg.  tons,  klass  i  Bureau  Veritas  och  beställda  av  D/S  Atlan- 
terhavet.  Fartygen  erhålla  Burmeister  &  Wain’s  dieselmotor¬ 
maskineri  om  vardera  2500  IHK  och  följande  dimensioner; 


Längd  mellan  pp  .  375' — o" 

Mallad  bredd  .  52'  — o" 

Mallat  djup  . . .  33' — S" 


N:r  144 ,  welldäckat  lastfartyg  om  c:a  3  000  tons  d.  w.,  c:a 
1  750  br.  reg.  tons  och  ca  1035  netto  reg.  tons,  klass  i  Bureau 
Veritas  och  beställt  av  D/S  Myren.  N:r  144  erhåller  en  800 
IHK:s  trippelångmaskin  och  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  pp .  260' — o" 

Mallad  bredd  .  39' — 9" 

Mallat  djup  .  19' — 8" 


Den  1  jan.  i  år  funnos  dessutom  fem  kontrakterade  ehuru 
då  ännu  icke  påbörjade  nybyggnader,  nämligen  ett  shelter¬ 
däckat  lastfartyg  om  ^  200  tons  d.  w.  enl.  Germ.  Lloyd  och  be¬ 
ställt  av  D/S  Rossia,  tvä  welldäckade  lastfartyg  om  3  000  tons  d.  w. 
vardera  enligt  Bureau  Veritas  och  beställda,  det  ena  av  D/S 
Tonu,  det  andra  av  D/S  Myren,  samt  tvä  singledäckade  lastfartyg 
om  2 150  tons  d.  w.  vardera  enligt  Bureau  Veritas  och  beställda 
av  D/S  Atlanterhavet. 

År  1920  ha  210  dockningar  utförts.  Koncernen  disponerar 
stapelbäddar  och  byggnadsdockor  för  fartyg  upp  till  500'  längd, 
2  torrdockor  för  fartyg  av  resp.  480'  och  510'  längd  och  3 
flytdockor,  i  vilka  fartyg,  vägande  resp.  600,  2  700  och  3  900 
ton  kunna  upptagas. 

Baltica-Vaerftet  A/S, Kobenhavn,  byggde  förra  året  last¬ 
ångfartyget  » Danemarkt  om  3  200  tons  d.  w.,  vars  dimensioner 
m.  m.  finnas  återgivna  i  bil.,  tab  3,  »Skeppsbyggeriverksam- 
heten  i  Danmark,  Norge  och  F'inland  1920.» 

Vid  årsskiftet  voro  2  lastångfartyg  om  4  200  tons  d.  w.  och 
ett  om  4  000  tons  d.  w.  under  byggnad.  Samtliga  byggas  av 
stål  till  högsta  klass  i  Lloyd's  Register,  de  två  förstnämnda 
bli  flushdäckare  och  äro  beställda  av  skeppsredare  Th.  Just, 


den  tredje  shelterdäckare  och  beställd  av  rederiet  Storebelt.  4200- 


tonnarnas  data  äro: 

Längd  mellan  pp. .  3°° —  0 

Mallad  bredd .  44' —  0 

Mallat  djup  .  22'  — 11' 

Djupgående  vid  full  last  .  20' —  9 


4  ooo-tonnaren  har  samma  dimensioner  med  undantag  av  det 
mallade  djupet,  som  här  är  21'— 11”,  och  djupgåendet,  istället 

_  stt 

20  — 6  . 

Alla  fartygen  erhålla  turbiner  om  1  100  EHK  och  en  4-bladig 
propeller  om  15'— 6"  diam.  och  75  minutvarv,  varmed  4  200- 
tonnarna  på  full  last  beräknas  göra  9,9  knop,  4  ooo-tonnaren 
10  knop. 

Batica — Vierftet  A/S  hade  den  1  jan.  i  år  ett  kapital  av 
2000000  kr.  och  ett  arbetarantal  mellan  700  och  800.  Vaivet 
har  3  stapelbäddar.  Största  fartyg,  som  kan  byggas,  är  om 
7  000  tons  d.  vv. 

A  S  Kege  Vierft,  Koge.  Detta  under  världskriget  ny¬ 
anlagda  varv  hade  vid  årsskiftet  tvänne  lastångare,  byggnads¬ 
nummer  1  och  2,  om  vardera  c:a  2  000  tons  d.  w.  och  c:a 
1  275  br.  reg.  tons  på  stapel.  Fartygen,  som  byggas  till  högsta 
klass  i  Norsk  Veritas,  äro  beställda  av  konsul  I.  Lauritzen  i 
Kobenhavn.  Fartygens  data  äro: 


Längd  mellan  pp .  73il6  m 

Mallad  bredd .  IO>82  » 

Mallat  djup  .  5, 26  * 

Djupgående  vid  full  last  .  4>65  » 


Inredningen  utföres  för  19  mans  besättning,  fartygen  få  två 
master,  550  EHK:s  åugturbiner  från  A/S  Atlas  i  Kobenhavn, 
en  4-bladig  propeller  om  3810  mm:s  diameter  och  92  minut¬ 
varv,  varmed  farten  på  full  last  beräknas  till  c:a  8l/2  knop. 

Av  kontraktade  ännu  icke  påbörjade  byggnader  hade  varvet 
två  stycken  lastångare  om  vardera  c:a  3  500  tons  d.  w.,  att 
byggas  till  högsta  klass  i  Lloyd’s  Register  och  beställda  av 
rederiet  »Progress»,  vidare  två  lastångare  om  c:a  2000  tons 
d.  w.  av  samma  typ  som  n:r  1  och  2. 

Bolaget  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  8  000  000  kr.  Den 
1  jan.  voro  c:a  250  arbetare  anställda,  men  skulle  antalet  snart 
betydligt  ökas.  Varvet  har  två  stapelbäddar  för  byggande  av 
fartyg  upp  till  7  500  och  6  000  tons  d.  w.  och  två  upplialnings- 
slipar  för  fartyg  om  3  500  tons  d.  w. 

'  Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  Åge  Lönberg  Holm, 
ritkontorschef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  C.  L.  Madsen, 
på  maskinavdelningen  ingenjör  O.  Lundkvist  och  varvsingenjör 
ingenjör  Th.  A.  Binneballe, 


Motorseglaren  »I.ynetten»  om  57°  tons  d.  w.,  byggd  vid  Codan- 

vrerftet  i  Koge. 

Codanvzerftet  A/S,  Koge,  har  år  1920  sjösatt  och  levererat 
motorskonerten  5 Lynetten»  om  570  tons  d.  w.  och  byggd  av 
ek  och  bok  och  dessutom  levererat  den  år  1919  sjösatta  motor- 
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skonerten  »Rosen»  av  sauima  typ.  Varvet  har  även  förra  året 
sjösatt  två  större  fotfo/i^lastmotorfartyg  »  'Triton-»  och  » Pose  ni on » 
om  varderai  250  tons  d.  \v.  Fartygens  övriga  data  återfinnas  i 
bil.,  tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge 
och  Finland  1920». 


; ' 


Betongmotorfartyget  »Triton»  om  1  250  tons  d.  w.,  byggt  vid  Codan- 

vaerftet  i  Koge. 


Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  byggnad  ännu  en  motor¬ 
skonare  om  570  tons  d.  w.  av  samma  typ  som  de  två  först¬ 
nämnda. 

Företaget  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbetalt  aktiekapital  av 
650  000  kr.  och  250  000  kr.  i  reserver.  Arbetarantalet  var  230. 
Varvet  har  två  stapelbäddar,  å  vilka  fartyg  upp  till  3000  tons 
d.  w.  kunna  byggas  och  tre  för  upp  till  1  000  tons.  En  slip 
finnes,  å  vilken  fartyg  vägande  1  000  ton  kunna  upptagas. 

Teknisk  chef  och  ritkontorschef  är  ingenjör  Th.  Juel,  mer¬ 
kantil  chef  ingenjör  A.  Thorning — Christiensen,  varvsingenjör 
diplomingenjör  M.  Korné. 

A  S  Nakskov  Skibsvaerft,  Nakskov.  Detta  bolags  varv  är 
beläget  på  Eaalaud  och  nyanlades  under  världskriget.  Varvet 
har  sistlidet  år  levererat  motortankfartyget  » Mexico-»  om  4  500 
tons  d.  w.  och  motorlastfartyget  »Indien»  om  8800  tons  d.  w., 
båda  byggda  av  stål,  vidare  motorskonaren  » Ludvig  Theiserv» 
om  600  tons  d.  w.  och  4-mastade  skonertskeppet  » Danmark » 
likaledes  om  600  tons  d.  w.  och  som  den  föregående  byggd  av  ek 
och  bok.  Samtliga  fartygens  dimensioner  och  märkligare  data 
återfinnas  i  bil.,  tab.  3.,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark, 
Norge  och  Finland  1920».  År  1920  har  varvet  dessutom  utfört 
större  reparations-  eller  ombyggnadsarbeten  å  S/S  »Magdala», 
S/S  »Delagoa»,  S/S  »Natal»,  S/V  »Manicia»,  S/S  ■  Sonja»,  S/V 
»Attdun»,  S/V  »Thekla»  m.  fl.  Dessutom  har  S/S  »Storaker» 
undergått  klassning. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  tillsammans  fartyg  om  28400  tons 
d.  w.  under  arbete.  Dessa  nybyggnader  voro: 

Ett  motor  lastfar  ty  g  t/ava»  om  13500  tons  d.  sv.  och  6800  br. 
reg.  tons,  som  sjösatts  den  24  jan.  i  år  och  byggts  till  högsta 
klass  i  E1oyd’s  Register  och  för  A/3  Det  östasiatiske  Comp. 


»Java»:s  övriga  data  äro: 

Längd  mellan  pp .  136  m. 

»  överallt .  142  » 

Mallad  bredd  .  18,3  » 

Mallat  djup  .  12,8  » 

Deplacement  på  full  last .  17  800  ton 

Djupgående  vid  »  »  .  8,5  m. 


F'artvget  inredes  för  48  mans  besättning  och  12  passagerare, 
erhåller  4  master  och  två  st.  Burmeister  och  Wain;s  dieselmo¬ 
torer  om  tillsammans  4  500  IHK,  två  4-bladiga  propellrar  av 
4000  mm:s  diameter  och  120  minutvarv,  varmed  en  fart  på 
full  last  av  11  knop  beräknas. 


Ett  motorlastfartyg  om  3800  tons  d,  sv.,  som  bygges  till  högsta 
klass  i  Lloyd’s  Register  och  för  A/S  Det  östasiatiske  Comp. 


av  följande  dimensioner: 

Längd  mellan  pp  .  87  m. 

Mallad  bredd .  13,4  » 

Mallat  djup  .  8,5  » 


Fartyget  får  två  master,  två  Burmeister  &  Wain’s  dieselmo¬ 
torer  om  tillsammans  1400  IHK  och  två  4-bladiga  propellrar. 

Ett  motorlastfartyg  om  1  000  tons  d.  sv.,  som  likaledes  bygges  till 
högsta  klass  i  Lloyd’s  Register  och  för  A/S  Det  östasiatiske 
Comp.,  av  följande  dimensioner; 


Längd  mellan  pp  .  52  m. 

Mallad  bredd  .  gi5  » 

Mallat  djup .  4,35  » 


Fartyget  får  två  master,  en  Holeby-dieselmotor  om  400  IIIK 
och  en  4-bladig  propeller. 

Ett  motorlastfartyg  om  8800  tons  d.  sv.,  som  bygges  till  hög¬ 
sta  klass  i  Bureau  Veritas  och  för  A/S  Det  Foienede  Dampskib 


Selskab,  av  följande  dimensioner: 

Längd  mellan  pp  .  124  m. 

Mallad  bredd  . .  16,5  » 

Mallat  djup  .  ir,i  » 


Fartyget  får  två  master,  två  Burmeister  &  Wain’s  dieselmo¬ 
torer  om  tillsammans  2  300  IHK  och  två  4-bladiga  propellrar. 

En  4-mastad  motorskonare ,  som  bygges  till  högsta  klass  i  Bu¬ 
reau  Veritas  och  för  A/S  Det  östasiatiske  Comp.  men  av  ek 
och  bok  i  motsats  till  de  förutnämnda  nybyggnaderna,  som 
utföras  av  stål.  Motorskonarens  längd  mellan  pp  är  41  m- 
Fartyget  erhåller  en  Holeby-dieselmotor  och  en  Vogt’s  Pendul- 
propeller. 

Nakskov  Skibsvaerft  hade  vid  årsskiftet  c:a  800  arbetare 
anställda.  Varvet  har  fyra  stapelbäddar.  Å  den  största  kunna 
fartyg  upp  till  16000  tons  d.  w.  byggas.  En  flytdocka  med 
3  800  tons  lyftkapacitet  och  en  slip  för  upptagande  av  fartyg, 
vägande  600  ton,  finnas. 

Adm.  direktör  är  H.  P.  Christiensen,  teknisk  chef  överingen¬ 
jör  Fr.  Thomsen,  merkantil  chef  J.  Norvig,  ritkontorschef  på 
maskinavdelningeu  ingenjör  Christiansen  och  varvsingenjör  A: 
Priess. 

N  or ge. 

Åkers  Mek.  Verksted,  Kristiania,  har  år  1920  levererat 
två  lastångare,  nämligen  S/S  »Bolelle»  om  1  800  tons  d.  w. 
och  S/S  -»Ht ram  2»  om  2  550  tons  d.  w.,  vilkas  dimensioner 
m.  m.  finnas  i  bil.,  tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i 
Danmark,  Norge  och  Finland  1920». 

Vid  årsskiftet  voro  följande  fem  lastfartyg  av  stål  under 
byggnad;  samtliga  till  högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas: 

M/S  »America»,  byggnadsnummer  389,  om  c.-a  7  550  tons 
d.  wM  c:a  4  890  br.  reg.  tons  och  c:a  3  050  netto  reg.  tons, 
beställt  av  Norge — Mexico  Gulflinjen  och  med  följande  dimen¬ 


sioner. 

Längd  mellan  pp  .  no, 2  m. 

Mallad  bredd  .  15,61  » 

Mallat  djup .  10,35  » 


Djupgående  vid  full  last .  ca.  7,8  » 

»America»  riggas  med  tre  master  och  erhåller  två  diesel¬ 
motorer  om  tillsammans  2  oco  IHK  samt  två  3-bladiga  pro¬ 
pellrar  om  c:a  150  minutvarv,  varmed  en  fart  på  full  last  av 
c:a  10  knop  beräknas. 

Air  3Q4,  396  och  398,  om  vardera  c:a  2  550  tons  d.  w.,  e:a 
1  540  br.  reg.  tons  och  c:a  890  netto  reg.  tons,  de  två  första 
beställda  av  skeppsredare  J.  F.  G.  Lund  i  Bergen,  det  tredje 
av  A.  Beck  i  Tvedesbrand.  De  tre  fartygens  dimensioner  äro: 


Längd  mellan  pp .  77,7  m. 

Mallad  bredd  . .  12,02  » 

Mallat  djup  .  5,8  » 

Djupgående  vid  full  last  .  c:a  5,»  » 


Fartygen  erhålla  två  master,  en  trippelångmaskin  om  1  000 
IHK,  en  4-bladig  propeller  av  4000  mims  diameter  och  c.-a 
80  minutvarv,  varmed  en  fart  på  full  last  av  c:a  10  knop 
beräknas. 

N:r  402  om  c:a  1  800  tons  d.  w.,  c:a  1  170  br.  reg.  tons 
och  c:a  650  netto  reg.  tons,  beställt  av  Fred.  Olsen  &  C:o  i 
Kristiania  och  av  följande  dimensioner: 
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Längd  mellan  pp... .  69,0  ni. 

Mallad  bredd  .  1  r,c>5  » 

Mallat  djup  .  5,1  » 

Djupgående  vid  full  last  .  c:a  4,62  » 


Fartyget  erhåller  fyra  master  och  en  700  IHK:s  trippel- 
åugmaskin,  en  4-bladig  propeller  av  3  500  mm:s  diameter  ocb 
c:a  80  mitlutvarv,  varmed  en  fart  på  full  last  av  C:a  10  knop 
beräknas. 

Av  kontrakterade  ännu  icke  påbörjade  nybyggnader  hade 
varvet  deu  1  jan.  i  år  två  lastängcire  om  c:a  2  550  totis  d.  sv. 
vardera,  avsedda  att  byggas  av  stål  till  högsta  klass  i  Det 
Norske  Veritas. 

Trosvik  Mek.  Verksted  A  S,  Brevik,  hade  vid  årsskiftet 
en  lastångare  av  stål  under  arbete,  ehuru  ännu  icke  sjösatt. 
Denna,  n:r  5,  en  endäckare  om  2  050  tons  d.  w.  och  c:a  1  400 
br.  reg.  tons,  bvgges  till  högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas, 
är  beställd  av  Stavanger  Stöpen  &  Dok,  och  har  följande 


dimensioner: 

Längd  mellan  pp . 77,72  m 

»  överallt  .  74>°6  » 

Mallad  bredd  . 11,30  » 

Mallat  djup  . ■ .  5,20  » 


N:r  5  inredes  för  22  mans  besättning,  erhåller  två  master, 
en  trippelångmaskin  om  c:a  900  IHK  och  en  4-bladig  pro¬ 
peller. 

Förra  året  sjösattes  vid  detta  varv  n:r  p,  en  endäckare 
om  c:a  900  tons  d.  w.  och  en  600  br.  reg.  tons,  byggd  till 
högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas  och  beställd  av  skepps¬ 
redare  Haraldsen  i  Skien,  övriga  data  återfinnas  i  bil.,  tab.  3, 
»Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge  och  Finland 
1920» 

18  st.  dockningar  och  10  st.  sliptagningar  ha  under  1920 
utförts. 

Den  1  jan.  i  år  hade  varvet  tvä  enkeldäckade  stållastfartyg 
om  2  050  tons  d.  w.  kontrakterade  ehuru  då  ännu  icke  påbör¬ 
jade.  De  avses  byggas  till  högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas 
och  äro  beställda  av  Stavanger  Stöperi  &  Dok. 

Trosvik  Mek.  Verkstad  A/S  hade  den  1  jan.  ett  inbet.  aktie¬ 
kapital  av  1250000  kr.  och  ett  arbetarantal  av  220.  En  bä<1d 
finnes  för  fartyg  om  max.  2  050  tons  d.  w.,  en  flytdocka  för 
fartyg,  vägande  c.a  1  000  tou  och  en  slip  för  fartyg  vägande 
c:a  175  ton. 

Adm.  direktör  samt  teknisk  och  merkantil  chef  är  ingenjör 
Ola  Jacobsen. 

A/S  Rosenberg  Mek.  Verksted,  Stavanger,  har  år  1920 
levererat  två  havsfiskefartyg,  » Dolsög »  och  nSulög »,  om  var¬ 
dera  c:a  200  tons  d.  w.  och  en  isbrytande  bogserbåt  » Borre - 
gaardT>  om  175  IHK.  Båtarnas  data  finnas  återgivna  i  bil., 
tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge  och 
Finland  1920». 

Vid  årsskiftet  voro  tvänne  stora  stållastfartyg,  n:r  5/  och  n-r 
52,  om  9  000  tons  d.  w.,  c:a  5  200  br.  reg.  tons  och  c:a  3  200 
netto  reg.  tons  under  byggnad.  Fartygen  utföras  som  shelter- 
däckare  till  högsta  klass  i  Det  Norske  Veritas  och  äro  be¬ 
ställda,  det  ena  av  Brunsgaard,  Kiöslerud  &  Co  i  Drammen, 
det  andra  av  Selmerske  Rederi  i  Trondhjem.  Dimensionerna 


äro- 

Längd  mellan  pp  .  126,49  m 

»  överallt  .  130,68  » 

Mallad  bredd  .  16,62  » 

Mallat  djup  till  H.  D . 7,49  » 

»  »  »  shelterdäck  .  8,52  » 


N:r  51  inredes  för  42  mans  besättning,  erhåller  tre  master, 
två  2-takt  Sulzermotorer  om  vardera  1  575  IHK  eller  1  350 
EHK  och  två  3-bladiga  propellrar. 

N:r  52  inredes  för  45  mans  besättning,  erhåller  två  master, 
STAL-turbiner  om  2  200  EHK  och  en  4-bladig  propeller. 

Bolaget  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet.  aktiekapital  av 
6000000  kr  och  ett  arbetarantal  av  400.  Varvet  har  två 
stapelbäddar  för  byggande  ar  fartyg  om  max.  12000  tons 
d.  w.  En  torrdocka  för  samma  fartygsstorlek  finnes  och  två 
slipar  för  fartyg,  vägande  resp.  350  och  1  500  ton. 

Adm.  direktör  är  Theo.  Heide,  överingenjör  L.  Bralh,  rit- 
kontorschef  på  fartygsavdelningen  E.  Christophersen,  på  ma¬ 
skinavdelningen  M.  Hauge  och  varvsingenjör  H.  Paulsen. 


A/S  Trondhjems  Mek.  Verksted,  Trondhjem,  levererade 
förra  året  lastångaren  *Kolf  Jarl »  om  3  100  tons  d.  w.,  vars 
övriga  data  finnas  intagna  i  bil.  tab  3.,  »Skeppsbyggeriverk¬ 
samheten  i  Danmark,  Norge  och  Finland  1920». 

Vid  årsskiftet  voro  tre  lastångare  av  samma  3 100  tons  typ 
som  »Rolf  Jarl»  under  byggnad,  varav  tvänne  beställda  av 
Det  Nordenfjeldske  Dampskibselskab  och  ett  av  skeppredare 
Erling  Lund  i  Kristiania. 

Samtidigt  hade  varvet  icke  mindre  än  6  st.  lastångare  av 
förutnämnda  3100  tons  typ  kontrakterade,  ehuru  ännu  icke 
påbörjade. 

Finland. 

A. -B.  Sandvikens  Skeppsdocka  &  Mek.  Verkstad, 

Helsingfors.  Från  detta  bolags  varv  ha  förra  året  levererats 
ett  lastångfartyg  av  stål,  T>J\igeh}  om  600  tons  d.  w\,  två  varp- 
och  bogserbåtar  av  stål,  » IFaapakumpu*  och  » Keihärit ,  om 
vardera  70  IHK,  och  två  dylika  n.r  233  och  n:r  234 ,  om  var¬ 
dera  40  IHK.  Samtligas  data  återfinnas  i  bil.,  tab  3,  »Skepps¬ 
byggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge  och  Finland  1920». 
Under  samma  år  ha  större  reparations-  eller  ombyggnadsar¬ 
beten  utförts  å  ångfartygen  »Sund»,  »Sundsvall»,  »T.  10», 
»Joulan»,  »Virgo»  och  »Ghrislaine».  20  st.  dockningar  ha 
utförts  om  tillsammans  46  000  tons  d.  w.  och  64  st.  sliptag- 
uingar  om  18  000  tons  d.  w. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  tvänne  stållastångare  n:r  231  och 
n:r  232  på  stapel.  Fartygen  erhålla  vardera  en  lastdryghet  av 
1  600  tons  d.  w.,  en  bruttodräktighet  av  1  280  reg.  tons  och 
en  nettodräktighet  av  715  reg.  tons.  De  byggas  till  högsta 
klass  i  Lloyd’s  Register,  äro  beställda  av  Finska  Transoceana 
Handels  A. -B.  och  ha  i  övrigt  följande  data: 


Längd  mellan  pp  .  66,700  m 

»  överallt  .  70,000  » 

Mallad  bredd  .  10,185  » 

Mallat  djup  .  5,135  » 

Deplacement  vid  full  last .  2700  ton 

Djupgående  .  4,6  m 


Fartygen  inredas  vardera  för  30  man.  erhålla  två  master, 
en  trippelångmaskin  om  750  IHK,  en  4-bladig  propeller  av 
3230  mms  diameter  och  110  minutvarv,  varmed  en  fart  av 
10  knop  i  barlast  beräknas. 

Bolaget  hade  den  1  jan.  i  år  ett  iubet.  aktiekapital  av 
6000  000  Fmk  och  9  coo  000  Fmk  i  reserver,  arbetarantalet 
var  c:a  650.  Varvet  har  nyligen  moderniserats  och  disponerar 
nu  6  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  om  max.  resp. 
8  000,  2  300,  2  300,  1  600,  1  600  och  1  000  tons  d.  w.,  1  torr¬ 
docka  för  intagande  av  fartyg  upp  till  6  000  tons  d.  w.  och  2 
slipar  för  upptagande  av  fartyg,  vägande  resp.  2  500  och  1  000 
ton. 

Företagets  högste  chef  är  direktör  Walter  K.  Åström,  tek¬ 
nisk  souschef  R.  Cavonius,  merkantil  souschef  J.  Cable,  rit- 
kontorschef  E.  Bäckström  och  varvsingenjör  A.  Fagerholm. 


FARTYGSINSPEKTIONEN 


Revision  av  fartygsbyggnadsförordningen. 

K.  M;t  har  uppdragit  åt  Fartygsinspektionen  att  med  tillhjälp 
av  sakkunniga  verkställa  utredning  rörande  behovet  av  ändrin¬ 
gar  i  förordningen  deu  23  december  1915  angående  fartygs 
byggnad  och  utrustning  jämte  de  till  denna  förordning  hö¬ 
rande  särskilda  byggnads-  och  materialbestämmelser  för  fartyg. 


K.  FLOTTAN 


Den  nya  torrdockan  vid  Flottans  Varv  i  Stockholm. 

Marinförvaltningen  hemställer  att,  K.  M:t  måtte  föreslå  inne¬ 
varande  års  riksdag  medgiva  att  den  av  1918  års  riksdag  be¬ 
slutade  anläggningen  av  docka  jämte  verkstad  m.  m.  vid  Flot¬ 
tans  Station  i  Stockholm  må  utföras  enligt  det  av  samma 
riksdag  godkända  förslaget  med  140  meters  längd,  24  meters- 
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bredd  och  9  meters  djup,  utan  hinder  av,  att  dockanläggningen 
enligt  detta  förslag  beräknas  komma  att  medföra  en  merkost¬ 
nad  av  1  909  000  kr.  Kostnadsskillnaden  mellan  det  större  och 
mindre  alternativet,  som  1918  beräknades  till  331  000  kr.,  be¬ 
räknas  nu  till  endast  omkring  224  000  kr.  Under  sådana  för¬ 
hållanden  finner  Marinförvaltniugen  sig  icke  kunna  annat  än 
förorda,  att  dockan  bygges  enligt  det  större  alternativet,  d.  v.  s. 
med  dimensionerna  140  x  24  x  9  meter.  Vad  beträffar  de 
föreslagna  reduktionerna  i  kostnaderna  för  kajanläggningarna 
samt  docksätten  anser  Marinförvaltningen,  att  vid  ett  byggnads¬ 
företag  av  ifrågavarande  art  den  längre  varaktigheten  och  den 
minskade  underhållskostnaden  för  stenkajen  mer  än  väl  upp¬ 
väger  den  lägre  anskaffningskostnaden  för  träkajeu  samt  att 
försiktigheten  bjuder,  att  kostnaden  för  docksätten  beräknas 
till  det  högre  beloppet,  enär  dess  tillverkning  om  möjligt  bör 
ske  inom  landet.  Under  sådana  förhållanden  anser  Marinför¬ 
valtningen,  att  för  dockanläggningens  utförande  enligt  1918 
års  riksdagsbeslut  numera  bör  beräknas  ett  belopp  av  6  094  000 
kr.,  av  vilket  redan  bestritts  dels  100000  kr.  från  arbetslös- 
lietsanslaget,  dels  omkring  230  000  kr.  från  det  belopp,  tillsam¬ 
mans  500000  kronor,  som  genom  k.  brev  i  juni  1918  ställts 
till  förfogande  för  påbörjande  av  dockanläggningen.  För  de 
återstående  arbetena,  beräknade  till  5  764000  kr.,  finnes  sålunda 
tillgängligt  ett  belopp  av  1  270000  kr.  av  för  dockanläggningen 
anvisade  medel,  varför  av  riksdagen  skulle  ytterligare  behöva 
anvisas  4  494  000  kr.  Anslagsbehoven  fördelade  under  olika 
år  äro  givetvis  beroende  på,  huru  snart  arbetena  önskas  bli 
färdigställda,  men  under  förutsättning  att  anläggningarna  skola 
vara  färdiga  till  1924  års  slut  beräknas  för  1921  och  1922  kr. 
1270000  (redan  tillgängliga),  för  1923  kr.  2000000  och  för 
1924  kr.  2494000.  Tillgängliga  medel  1  270000  kr.  beräknas 
sålunda  räcka  för  arbetena  under  1921  och  1922,  därest  ej 
skulle  befinnas  lämpligt  att  särskilt  forcera  arbetet.  Framställ¬ 
ning  om  beviljande  av  ytterligare  medel  torde  därför  under 
angivna  förutsättning  kunna  anstå  till  1922  års  riksdag.  Till 
slut  betonar  Marinförvaltningen  vikten  av,  att  arbetet  med 
dockans  färdigställande  snarast  återupptages. 

Dockportarna  till  Qustavsviks  Torrdocka. 

Kungl.  M:t  har  medgivit,  att  varvschefen  vid  Flottans  Sta¬ 
tion  i  Stockholm  må  få  med  varvetts  arbetare  utföra  de 
bägge  dockportarna  med  tillbehör  för  Gustavsviks  torrdocka, 
varpå  förut  anbud  infordrats  från  olika  firmor  i  in-  och  ut¬ 
landet.  Arbetet  kommer  att  kosta  170  7000  kr.  Anledningen 
till  att  Flottans  Varv  i  Stockholm  fick  taga  hand  om  arbetet 
var  närmast  den,  att  varvschefen  förklarat  sig  annars  nödsakad, 
att  inom  kort  låta  avskeda  ett  större  antal  arbetare. 

Flottans  varv  i  Karlskrona. 

K.  Uotsstyrelsen  har  träffat  överenskommelse  med  örlogs- 
varvet  i  Karlskrona  om  byggande  därstädes  av  ett  nytt  fyr¬ 
skepp  för  en  summa  av  609  000  kr. 


HANDELSFLOTTAN 


Rederilånen. 

K.  M:t  har  enligt  K.  Kommerskollegi  förslag  beviljat  lån  från 
fonden  för  rederinäringens  understödjande  till  sammanlagt 
1  240000  kr.  att  med  nedannämnda  belopp  utgå  till;  Rederi¬ 
aktiebolaget  Transatlantic  300000  kr.  som  bidragtill  detfrån  A. -B. 
Götaverken  levererade  dieselmotorfartyget  »Elmaren»  om  5808,75 
tons  bruttodräktigliet,  Rederiaktiebolaget  Nordstjernan  300  000 
kr.  som  bidrag  till  anskaffande  av  ett  hos  A. -B.  Götaverken 
beställt  lastmotorfartyg,  A. -B.  Svenska  Amerika  Mexikolinjen 
300  000  kr.  som  bidrag  till  anskaffande  av  ett  vid  Kockums 
Mekaniska  Verkstads  A. -B.  beställt  motorfartyg  om  6  500  tons 
död  vikt,  Stockholms  Transport-  &  Bogseringsaktiebolag  100  000 
kr.  till  anskaffande  av  ett  vid  Ekensbergs  Varv  nybyggt  pråm¬ 
fartyg  om  1  000  tons  död  vikt,  Rederi  A. -B.  Stjärnan  120  000  kr. 
som  bidrag  till  anskaffande  av  det  ena  av  de  två  hos  Bergsunds 
Mekaniska  Verkstads  A.- B.  beställda  maskindrivna  fartygen 
samt  A.  K.  Fernströms  dödsbo  1200000  kr.  som  bidrag  till 
anskaffande  av  det  vid  A. -B.  Karlshamns  Skeppsvarv  beställda 
lastmotorfartyget. 

Rederilåneansökningarna  hade  ursprungligen  inkommit  från 
sjutton  företag  till  ett  sammanlagt  belopp  av  31325000  kr. 
Vid  nu  förevarande  låneutdeluing  är  blott  ett  sammanlagt  be¬ 
lopp  av  1  240  000  kr.  disponibelt,  varför  endast  en  synnerligen 
ringa  del  av  lånebehovet  kan  tillgodoses.  Därför  måste,  med 
beklagande  konstateras  —  säger  kollegium  —  rederilånefondens 
oförmåga  att  i  önskvärd  utsträckning  fylla  de  krav,  som  för 
närvarande  i  alldeles  särskild  grad  ställas  därpå. 

Den  svenska  handelsflottan  år  1920. 

Enl.  Kom.  Med. hava  ängfartygen  ökats  med 8 st ,  58  334,39  brutto¬ 
ton,  40 649,56 nettoton. Motorfartygen  hava  ökats  med  59st.,  22456,51 
bruttoton,  16  334,25  nettoton.  Segelfartygen  hava  ökats  med  20  st., 
men  minskats  med  2615,38  bruttoton,  3001,53  nettoton.  För 
fartygsbeständet  i  dess  helhet  uppkommer  en  ökning  av  87  st., 
78175,52  bruttoton,  53982,28  nettoton.  Handelsflottan  skulle 
enligt  nedanstående  tabell  jämförd  med  motsvarande  uppgift 
för  år  1919  omfatta  1239  ångfartyg  om  940652,95  bruttoton 
och  648983,16  nettoton,  480  motorfartyg  om  120161,85  brutto¬ 
ton  och  87659,88  nettoton,  1071  segelfartyg  om  1 13829,10  brutto¬ 
ton  och  97  033,85  nettoton.  Hela  fartygsbeständet  utgjorde  så¬ 
lunda  2790  fartyg  om  1  174643,90  bruttoton  och  833  676,89 
nettoton.  Med  iakttagande  tillika  av  de  jämkningar,  som 
under  året  skett  genom  ändring  av  fartygscert  till  annan  blir 
resultatet  följande:  1  236  ångfartyg  om  936  915,19  bruttoton 
och  646181,49  nettoton,  533  motorfartyg  om  127468,36  brutto¬ 
ton  och  93060,90  nettoton  samt  1021  segelfartyg  om  110260,35 
bruttoton  och  94434,50  nettoton. 


Svenska  handelsflottan  har  enl.  Kom.  Med.  under  år  1920  undergått  följande  förändringar. 


A  n  g  f  a  r  t 

y  g- 

Motorfartyg 

Segelfartyg 

Tillkommit : 

Antal 

Bruttoton 

Nettoton 

Antal 

Bruttoton 

Nettoton 

Antal 

Bruttoton 

Nettoton 

Nybyggda  i  riket . 

20 

26  71 1,42 

18  179,41 

37 

18  186586 

12  911,34 

10 

I  687 )09 

1 436,82 

Förvärvade  från  utlandet 

25 

68  128,71 

48  3 16,71 

43 

7  276,20 

5  564,27 

57 

9 148,95 

7  535, *6 

Summa 

45 

94  840,13 

66  496, 12 

80 

25  463,06 

18  475,61 

67 

10  836,04 

8  971,97 

Avgått : 

Förolyckade  el.  genom  krigsåtgärd  förstörda  ... 

10 

16  038,78 

1 1 889,39 

6 

1  072,33 

789,76 

17 

6  584,90 

5  954,66 

Kondemnerade,  el.  slopade  . 

2 

201/2 

121,57 

2 

107,50 

82 ,20 

9 

1  876,73 

1  665,36 

övergångna  i  utländsk  ägo 

25 

20  265,34 

13  835,60 

13 

1  826,72 

1  269,40 

21 

4  989,79 

4  353,48 

Summa 

37 

36  505,74 

25  846,56 

21 

3  006,55 

2  141,36 

47 

I3  45U42 

11  973,50 

36 
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YACHT-  OCH  BÅTBY  GGERIET 


Regler  och  tabeller  för  byggnad  och  klassificering  af 
yachter,  avsedda  för  segling  i  internationella  mätnings- 

klasserna. 

Sedan  år  190S  hava  yachter  av  de  internationella  mätnings- 
klasserna  byggts  i  överensstämmelse  med  de  dimensionsbe- 
stämmelser,  som  föreskrivas  av  Lloyd's  Register  of  Shipping 
och  andra  klassificeringssällskap,  vilka  upptaga  de  internatio¬ 
nella  mätningsklassreglerna.  Innehållet  i  dessa  regler  hava 
nyligen  varit  föremål  för  revision  av  Lloyd's  Register  of 
Shipping,  Bureau  Veritas  och  Det  Norske  Veritas  under  med¬ 
verkan  av  de  förnämsta  yachtkonstruktörerna,  och  de  fastställda 
reglerna,  sådana  de  godkänts  av  dessa,  hava  nu  blivit  publi¬ 
cerade. 

Mätningsklasserna  för  träyachter  omfatta  6  till  14  meters 
yachter,  och  för  kompositvacher  från  10  till  20  meter,  och  i 
avsikt  att  uppnå  likformighet  i  konstruktion  såväl  som  att 
möjliggöra  för  yachterna  att  segla  efter  samma  föreskrifter 
i  de  land,  som  representeras  vid  Internationella  konferensen, 
hava  tablåerna  blivit  utarbetade  efter  metersystem  såväl  som 
efter  engelskt  mått. 

För  att  erhålla  klass  i  Lloyds  Register  skall  en  yacht  byggas 
under  tillsyn  av  en  av  sällskapets  inspektörer.  Anhållan  om 
inspektionen  skall  göras  av  ägaren  eller  byggaren  med  an¬ 
givande  av  den  mätningsklass,  för  vilken  yachten  är  avsedd, 
samt  åtföljd  av  antingen  ritningar  eller  en  beskrivning  av 
yachten,  visande  dimensionerna  och  materialet,  som  kommer 
att  användas  i  konstruktionen.  Både  trä-  och  komposityach- 
ter  kunna  erhålla  klass  R  för  ett  antal  ar,  beroende  pa  det 
använda  materialet,  byggnadssättet  samt  på  ett  tillfredsstäl¬ 
lande  utförande  av  byggnaden.  Märket  R  betyder  att  dimen¬ 
sionerna  äro  de,  som  erfordras  för  den  mätningsklass,  till  vilken 
fartyget  skall  höra. 


DIVERSE 


Ingenjörsvetenskapsakademien  har  nyligen  hållit  sitt 
första  sammanträde  för  året,  varvid  bl.  a.  anslag  beviljades  till 
en  pristävlan  om  segelfartyg  med  hjälpmotorer  för  varutransport 
pä  stora  avstånd. 

Nyare  utländska  försökstankar. 

Bland  dylika  hittills  mindre  kända  kan  nämnas  en  i  Ham¬ 
burg  och  en  i  Wien. 

Hamburgische  Schiffbau -  Ve rsuchanstalt,  G.  m.  b.  H .,  har  två 
försökstankar  av  följande  dimensioner:  185x16x7,25  m  och 
165x8x5  m.  Största  körlängd,  som  kan  erhållas,  är  350  m. 

Österreichische  Schiffbautechnische  Versuchanstalt  i  Wien  bygg¬ 
des  år  1916  i  enlighet  med  det  förslag,  som  den  bekante  kon¬ 
struktören  av  försöksanstalterna  i  Dresden-Ubigau  och  Berlin, 
dr.  Gebers  uppgjort.  Wienertanken  uppges  vara  den  med  den 
största  förställbara  bottnen  försedda  tanken  i  världen.  Denna 
botten  möjliggör  på  snabbt,  billigt  och  exakt  sätt  för  hastiga 
försök  å  samma  dag  erhållande  av  olika  önskvärda  vattendjup. 
Vidare  anmärkningsvärt  för  Wieneranstalten  är  propellerdyna- 
mometerns  anordnande.  Densamma  hår  nämligen  utväxling 
inifrån  fartygsmodellen  i  motsats  till,  vad  annars  ofta  är  fallet 
med  bakom  modellen  i  vattnet  framgående  dynamometerdelar. 
Därigenom  blir  anordningen  med  modellförsöken  mera  i  över¬ 
ensstämmelse  med  förhållandena  i  verkligheten. 


FÖRENINGARNA 


Årsberättelse  över  verksamheten  inom  Svenska  Tekno- 
logföreningens  Avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst  under 

år  1920. 

Avdelningens  styrelse  får  härmed  avgiva  följande  årsberät¬ 
telse  över  Avdelningens  verksamhet  under  år  1920. 

Under  året  ha  hållits  tvenne  möten,  det  ordinarie  vårmötet 
den  11  maj  och  det  ordinarie  höstmötet  den  27  nov.,  båda  å 


Föreningens  lokal.  Vid  dessa  möten,  vilka  publicerats  i  Tek¬ 
nisk  Tidskrifts  Avdelning  för  Skeppsbyggnadskonst,  har  före¬ 
kommit: 

Vid  vårmötet: 

Ändring  av  §  4  i  Avdelningens  arbetsordning. 

Yttrande  med  anledning  av  Elevpraktikkommittéus  utlåtande 
av  den  10  nov.  1919. 

Utseende  av  ledamot  och  suppleant  i  Kommittén  för  gransk¬ 
ning  av  delegationsutlåtandet  i  fråga  om  den  högre  tekniska 
undervisningen. 

Beslut  om  skrivelse  till  K.  Kommerskollegium  med  anhållan 
att  i  god  tid  få  del  av  väntat  reviderat  förslag  till  beräkning 
av  fartygs  båtdävertar. 

Meddelande  av  byråchefen  N.  G.  Nilsson  angående  försöks¬ 
tank  och  »skeppsbyggerikontor». 

Föredrag  av  överingenjör  Sal.  Vinberg  om  K.  Kanalkom¬ 
missionens  förslag  till  fartygs-  och  kanaltyper  samt  tekniska 
bestämmelser  för  nya  svenska  kanaler. 

Föredrag  av  mariningenjör  T.  Knös,  som  diskussionsinled¬ 
ning  till  ämnet  »Är  det  lämpligt  att  inskränka  eller  borttaga 
fackskolan  för  Skeppsbyggeri  vid  K.  Tekniska  Högskolan?» 

Beslut  om  skrivelse  till  »1919  års  sakkunniga  för  Chalmer- 
ska  Institutets  omorganisation». 

Föredrag  av  dr-ingenjör  K.  Schaffran  om  »Samband  mellan 
propellerverkningsgrad  och  varvantal  vid  långsamt  gående 
handelsfartyg». 

Föredrag  av  civilingenjör  J.  Drakenberg  om  »Stals  nya  tur¬ 
bomekaniska  typ  för  fartygsdrift». 

Vid  höstmötet : 

Föredrag  av  marindirektör  I.  Falkman  om  »Flottans  nybygg- 
nadsplaner  1922 — 24». 

Föredrag  av  fil.  dr  H.  Hecht  om  »Undervattenssignaltekni- 
kens  nuvarande  ståndpunkt». 

Föredrag  av  redaktör  Hj.  Cassel  och  direktör  T.  Hydén  om 
»Betongfärjor  för  Englandstrafiken». 

Föredrag  av  mariningenjör  T.  Knös  om  »Besök  å  en  utländsk 
örlogsman». 

Under  arbetsåret  har  Avdelningens  Styrelse  hållit  3  samman¬ 
träden ,  varvid  behandlats  frågor  rörande  mötena  och  övriga 
löpande  ärenden.  Styrelsen  har  avgivit  yttrande  med  anled¬ 
ning  av  Elevpraktikkommitténs  utlåtande  av  den  10  nov.  I9I9> 
i  skrivelse  till  K.  Kommerskollegium  anhållit,  att  väntat  revi¬ 
derat  förslag  till  beräkning  av  fartygs  båtdävertar  i  god  tid 
måtte  delgivas  Avdelningen  för  yttrande,  samt  i  skrivelse  till 
1919  års  sakkunniga  för  Chalmerska  Institutets  omorganisation 
delgivit  de  sakkunniga  Avdelningens  åsikt  angående  antalet 
och  förläggningen  av  tekniska  högskolor  för  skeppsbyggeri 
inom  landet. 

Av  Avdelningens  ledamöter  har  under  året  avlidit  ingenjör  A. 
E.  Tidblad. 

Under  året  hava  i  Avdelningen  invalts  8  nya  medlemmar ,  och 
utgjorde  medlemsantalet  vid  ig2l  års  böjan  ig2  st. 

Styrelsen  har  under  året  bestått  av.  marindirektör/.  Lindbeck , 
ordförande,  civilingenjör  f.  Drakenberg ,  v.  ordförande,  marin¬ 
ingenjör  B.  T.  Zetterström ,  sekreterare,  samt  marindirektör  /- 
Falkman,  professor  C.  f.  Fr.  M.  Lilliehöök ,  byråchefen  N.  G. 
Nilsson  och  efter  vårmötet  redaktören  för  Skeppsbyggnadskonst, 
civilingenjör  N.  f.  Ljungzell. 

Avdelningens  representant  i  Föreningens  Styrelse  har  varit  ma¬ 
rindirektör  f.  Lindbeck  med  civilingenjör  f.  Drakenberg  som 
suppleant. 

Redaktör  för  Teknisk  Tidskrifts  Avdelning  för  Skeppsbyggnads¬ 
konst  har  varit  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell. 

Stockholm  den  31  dec.  1920. 

J.  DRAKENBERG 

v.  Ordförande 

B.  T.  Zetterström 
Sekreterare 


PERSONALIER 


J.  A.  Ludvigsson,  sjökapten,  har  förordnats  till  andre  fartygs- 
inspektör  med  Sundsvall  tillsvidare  sasom  förläggningsort. 

J.  E.  Ström,  sjökapten,  har  förorduats  till  extra  andre  fartygs- 
inspektör  i  Stockholm. 
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&  Mek.  Verkstad, 


A. -B.  Chrichton, 

Åbo. 


h- 

Namn  € 

Tvp.... 

Huvudö 

Klass 


»Tore  Jarl» 

»Od 

N:o  233 

N:o  234 

N:o  2091 

N:o  2092 

Lastångare 

Lastå 

Varp-  & 
bogser- 
ångbåt 

Varp-  & 
bogser- 
ångbåt 

Vaktfartyg 

Vaktfartyg 

Stål 

St 

Stål 

Stål 

Stål 

Ståt 

n, 


Beställa 

Längd 
Längd 
Mall  ad 
Mallat 

Lastdry 

Bruttod 
Nettodr 
Deplace 
Djupgå< 
Antal  p 
Antal  b 

1 

Rigg,  t; 

Segelart 

Maskine 

Beräkna 

Beräkna 

Propellr 

Propelle 

Beräkna 

Beräkna 

Provtun 

De 

Fa 

Ut 

Datum 

Datum 

Datum 

Datum 


i  514 


1  100 


1920 


K.  F.  F. 

14,61 

iS,5S 

3,4° 

1 ,60 


1  5 


21,4 

28 

I,o 


K.  F.  F. 

14,61 

15,55 

3,4° 

1 ,6o 

21,4 


Polska  Staten  Polsk  a  Staten  M  ^^oos 


A.=B. 

Vulcan, 

Åbo. 


s  Aranda» 

Tvådäck ad 
last-  & 
passagerare¬ 
ångare 

Stål 

Bureau 

Veritas 


28 

1,0 


Signalmast 


I  I( 


H 


Kompound- 
ångm.  utan 
kondensor 

40 


Signalmast 


Kompound- 
ångtn.  utan 
kondensor 

40 


47,00 

50,04 

6,92 

4,°o 


375 

225 

342 

2,9 


47,00 

50,04 

6,92 

4,00 


375 

225 

342 

2,9 


1  st.  4-bladig 
0,87 
300 


1  st.  4-bladig 
0,87 

300 


Febr.  1920 
l92\  Juni  1920 


Febr.  1920 
Juni  1920 


Juni  1920  Juni  1920 


60 

Slättoppare 


Trippel¬ 
ån  gm  askin 

1  000 
550 

2  st.  3-bladiga 

2,3 

170 

14,  s 

337 

15, * 

1  100 

Okt.  1920 
Juni  1916 
,4/b  I9i8 
80/n  1920 


60 

Slättoppare 


Trippel- 

ångmaskin 

1  oöo 
550 

2  st.  3-bladiga 

2,3 
]  70 
14,5 


337 
15, 2 
1  100 

Okt.  1920 
Juni  1916 

il 
/ 10 


44,22 

46,00 

8,4 

6,1 

55° 

620 

344,5 
1  100 

4,65 

40 

22 

2  master 


Trippel- 

ångmaskin 

65  o 


12/  191S 


31 


/ 12  1  920 


i  st.  4-bladig 

2.5 
160 

9.5 

(utan  last  1 1 ,5) 

525 
11,45 
650 

2V 3  *915 
Ve  *915 
7i  1920 

7io  >920 
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SUeppshyggerJvertcsa  m  heten  i  Dan  nr»  arU,  INorge  och  F  i  n  I  a  n  ci  192  0. 

Sjösatta  eller  levererade  nybyggnader. 


A/S  Burmeister 
&  Wain’s  Maskin»  & 
Skibsbyggeri, 

Kobenhavn. 


A  S  Kebenhavns  Flydedok  &  Skibsvaerft, 

Kobebavn. 


Baltica- 

Vaerftet 

A/S, 

Kobenhavn. 


Namn  eller  n:r. . 


Typ . 

Huvudsakligt  byggnadsmaterial . 
Klass  . . 


»Tlieodore  | 
Roosvelt» 


Motor- 


»Formosa»  »Coruus» 


Beställare 


Längd  mellan  perpendiklar  i  meter  .. 

Längd  överallt  i  meter  .  . 

Mallad  bredd  i  meter . 

M allat  djup  i  meter  . . 

Lastdryghet  i  tons  d.  w . 

Bruttodräktighet  i  reg.-tons  . 

Nettodräktighet  i  reg.-tons  . 

Deplacement  vid  full  last  i  ton  (om  i  ooo  kg.) 

Djupgående  vid  full  last  i  meter . 

Antal  passagerare . 

Antal  besättning  . 

Rigg,  typ . 

Segelarea  i  kvm . 

Maskineri,  typ .  . 


Motor-  1  Single- 
lastfartyg  lastfartyg  däckare 

Stål  Stål  Stål 

Bureau 

Veritas 

I 

Norsk  i  Svensk  Bergenske 


7Il6 


c:a  7  100 


73>* 

10,98 
5.64 
2  150 
c.-a  1  290 
ca  775 


2  Diesel-  |  2  Diesel¬ 

motorer  motorer 


Beräknade  ind.  hkr  (IHK) . 

Beräknade  axel-hkr  (EHK)  . 

Propellrar  . 

Propellerdiameter  i  meter  . 

Beräknat  propellervarvantal  pr  min. 
Beräknad  fart  i  knop  vid  full  last  .. 

Provtursresultat  : 

Deplacement  i  ton . 

Fart  i  knop  . 

Utveckl.  maskinstyrka  . 


2  X  1  55° 


2x1  550 


Trippel- 

ångmaskin 

700 


Datum  för  beställning... 
Datum  för  kölläggning 
Datum  för  sjösättning . 
Datum  för  leverans  ...  . 


!%  1920 


7„  1920  - 


»Pacific» 

»Olga»  S 

»Skinfaxe» 

»Bartels» 

Shelter- 
1  däckare 

Well-däckar 

Single- 

däckare 

Turret- 

däckare 

Stål 

Stål 

Stål 

Armerad 

betong 

Germ.  Lloyc 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Det  Norske 
Veritas 

Oversoiske 

Comp. 

A/S  Torm 

A/S  Primula 

A/S  Patria 

114,2 

79,2 

73.x 

70,4 

15,87 

I  2,n 

10,98 

1 1 ,12 

1 0,92 

6,00 

5.64 

6,25 

7  400 

2  985 

2 175 

1  Soo 

c;a  4  200 

1 752 

1  290 

1  249 

c.-a  2  500 

I  035 

782 

_ 

760 

STAL- 

turbiner 

Trippel- 

ångmaskin 

Trippel- 

ångmaskin 

Trippel- 
ångin  askin 

2  500 

800 

700 

550 

— 

— 

— 

— 

Codanvterftet  A/S, 

Koge. 


A/S  Nakskov  Sklbsvierft, 

Nakskov. 


A  S  Fredrikstad  Mek.  Verksted, 

Fredrikstad. 


»Daneinark » 


»Rosen»  »Lynetten» 


Flusli-  Motor-  Motor- 

däckare  skonert  skonert 


Stål 


Bureau 

Veritas 


S3.8 

12,20 

6,38 


Ek  och  bok  Ek  och  bok 

Bureau  Bureau 

Veritas  Veritas 

i  Rederi  A/S  Rederi  A/S 
Dragör,  Dragör, 
Kobenhavn  Kobenhavn 


5.79 

23 


Ångturbiner 


750 

4 

4-57 

80 

9.4 


40,0 

9,0 

4.36 

570 

382 

284 

4. 20 


Gaffelri" 


Holeby 

dieselmotor 


150 

4 

1,60 


40,0 

9.0 

4.36 

570 

3S6 

2S6 


»Triton» 

Single- 

däckare 

Armerad 

betong 

Det  Norske 
Verit  as 


A/S  Triton, 
Kobenhavn 


60,0 

10, o 
5.59 
1  250 

929 

726 


»Poseidon»  I  »Mexico» 


•  Indien.  S/V  ‘Ludvig  S/V  .Dan- 
Theisen»  mark» 


Single- 

däckare 


Armerad 

betong 

Det  Norske 
Veiitas 


A/S  Triton, 
Kobenhavn 


60,0 

10,0 
5.59 
1  250 

929 

726 

4183 


Motor-  Motor¬ 

tankfartyg  lastfartyg 


Motor-  Skonert- 

skonert  skepp 


Stål 

Det  Norske 
Verit  as 

A/S  Det 
Ostasiat. 
Comp. 

92,0 
97.o 
13.4 
8,s 
4  5oo 

3  012 
1  830 
6  700 
7. 2 


Stål 


1  Ek  och  bok 


Lloyd's  Bureau 

Register  Veritas 


Gaffelrigg  3  master 


Holeby  j  Frichs  Frichs 

dieselmotor  dieselmotor  dieselmotor 


x5o 

4 

1 ,6o 


400 

4 


190 


400 

4 

2,10 

190 

8 


'7,2  .919 

*7s  1920 


7t  .920 

“/10  ‘920 


2  300 
8.9 

420  EHK. 


7a  >920  |  *7„  1920 
’7.0 1920 


30 

3  master 

2  Holeby 
diesel¬ 
motorer 

1  600 
1  200 

2  st.  4-bladiga 

3’1 
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FÖRSLAGET  OM  NORDSJÖFÄRJOR  AV  ARMERAD  BETONG.' 

Av  direktör  Tore  Hy  den ,  Stockholm. 


~IV  T  ed  anledning  av  redaktör  Hj.  Cassels  anförande  och 
.LYX  vad  däri  förekommit  beträffande  betongfartyg,  skall 
jag  i  korthet  försöka  klarlägga  skälet  till  att  frågan  betong¬ 
färjor  av  mig  upptagits  till  behandling,  och  som  inled¬ 
ning  härtill  giva  en  bild  av  nuvarande  tids  betongfartygs¬ 
industri  i  skilda  länder  och  de  allmänna  synpunkter,  som 
ivrarna  för  denna  industri  framhålla  såsom  de,  vilka  skola 
bliva  bärande  och  föra  betongfartygsindustrien  framåt. 


Frågan  om  byggandet  av  fartyg  av  armerad  betong  är 
icke  ny.  Som  säkerligen  de  flesta  veta,  ligger  tiden  för  de 
första  försöken  mer  än  ett  halvt  sekel  bakom  oss,  och  har 
intresserat  för  frågan  sedan  dess  endast  uppträtt  periodisk 
med  långa  tidsmellanrum  intill  tiden  för  världskriget,  då  frå¬ 
gan  på  grund  av  tonnagebristen  mera  intensivt  återupptogs. 

Man  behöver  ju  icke  vara  fackman  för  att  veta  vad 
ordet  betongfartyg  innebär,  men  är  det  kanske  dock  lämp- 


Fig.  1.  Formsättningsarbete  för  ett  tankfartyg  om  7  500  tons  d.  w.  på  varvet  i  Mobile. 


Mitt  anförande  kommer  således  icke  att  beröra  den  rent 
teoretiska  sidan  av  frågan,  d.  v.  s.  icke  omfatta  beräknings¬ 
grunder  eller  beräkningar  av  betongkonstruktionen,  då 
denna  del  av  frågan  tillhör  ett  fack,  som  icke  är  repre¬ 
senterat  här  i  dag,  utan  kommer  jag  enbart  att  lämna 
en  kort  sammanfattning  av  de  allmänna  synpunkter  i  frågan, 
som  hittills  förekommit  i  fackpressen,  kompletterad  av  rön 
och  erfarenheter,  vilka  gjorts  av  personer,  som  här  hemma 
sysslat  med  byggandet  av  betong  fartyg. 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  27  november  1920. 


ligt  att  i  detta  sammanhang  lämna  den  förklaringen,  att 
det  är  fråga  om  ett  fartyg,  framställt  av  armerad  be¬ 
tong,  d.  v.  s.  en  betongkonstruktion,  förstärkt  med  järn, 
i  vilken  det  sistnämnda  materialet  ingår  till  väsentligt  stor 
mängd  samt  utgör  den  bärande  delen  av  konstruktionen, 
Även  bör  framhållas,  att  det  betongmaterial,  som  användes 
vid  fartygsbyggnad,  icke  är  att  jämföra  med  det  vanliga 
byggnadsbetongmaterialet,  utan  att  det  har  betydligt  större 
styrka  och  täthet  samt  till  sammansättning  vitt  skiljer  sig 
från  vanlig  byggnadsbetong.  Betongens  huvudsakligaste 
uppgift  är  att  utgöra  bindemedlet  mellan  de  olika  jär- 
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nen  i  armeringen,  samt  giva  form  och  täthet  åt  konstruk¬ 
tionen. 

Historik. 

För  den,  som  icke  känner  betongfartygsindustriens  ut¬ 
veckling,  kan  följande  vara  av  intresse. 


Fig.  2.  Tankfartyget  »Selma»  om  7  500  tons  d.  w.  i  sjösättnings- 
ögonblicket  på  varvet  i  Mobile. 


Då  den  första  konstruktionen  av  betongfartyg,  om  man 
så  får  uttrycka  sig,  ehuru  det  då  endast  var  fråga  om  en 
liten  roddbåt,  utfördes  så  tidigt  som  år  1854  av  en  viss 
Lambot  i  Carces  i  Frankrike,  vilken  båt  var  utställd  och 
mycket  uppmärksammad  på  världsutställningen  i  Paris 
samma  år,  tycker  man,  att  frågan  om  detta  byggnadsma¬ 
terials  lämplighet  eller  olämplighet  för  tillverkning  av  far¬ 
tyg  nu  skulle  hunnit  klarläggas. 

Emellertid  togs  detta  försök  tydligen  icke  på  allvar, 
utan  saken  föll  i  glömska,  tills  Zementeisen-Fabrik  Gebru- 
der  Picha-Stevens  i  Sas  van  Gent,  Flolland,  år  1887  gjorde 
ett  nytt  försök,  i  det  denna  fabrik  då  byggde  ett  något 
större  fartyg,  en  roddslup,  vilken  ännu  i  dag  lär  finnas 
i  bruk.  Troligen  har  efter  sistnämnda  tid  även  andra  för¬ 
sök  utförts,  men  har  ingenting  härom  varit  synligt,  i  fack¬ 
pressen. 

Först  år  1896  begvnte  den  egentliga,  praktiska  använd¬ 
ningen  av  betongfartyg,  i  det  frågan  om  byggandet  av  så¬ 
dana  upptogs  av  Carlo  Gabellini  i  Rom.  Visserligen  hade 
ett  fartyg  byggts  i  Amerika  år  1892,  en  skonare,  vars  styrka 
enligt  konstruktörens,  Daniel  B.  Banks,  utsago  skulle  hava 
överträffat  alla  dittills  kända  resultat  från  stål-  och  järnfar¬ 
tyg,  men  vet  man  ej  med  bestämdhet,  om  något  vidare 
där  gjordes  ät  saken  före  den  tid,  Gabellini  genom  kon¬ 
struktioner  av  fartyg  och  pontoner  av  betong  förde  fram 
saken  till  praktisk  användning.  Sedan  således  genom 
Gabellinis  användbara  konstruktioner  den  praktiska  bety¬ 
delsen  av  armerad  betong  för  maritimt  bruk  bevisats,  följde 
snart  flera  andra  länder  exemplet  att  försöka  sig  på  ex¬ 
perimentet,  att  använda  betong  såsom  fartygsbyggnadsma- 
terial.  Så  följde  Tyskland  år  1908,  England  och  Holland 
1910  och  Norge  1913,  varefter  den  tekniska  världen  fick 
klart  för  sig,  att  här  var  fråga  om  något  annat  än  ett  rent 
experiment,  och  lrågan  om  lämpligheten  av  betongens 
användbarhet  som  fartygsbyggnadsmaterial  började  på  all¬ 
var  diskuteras. 


Olika  länders  betongfartygsindustri. 

Tyskland. 

Som  i  det  föregående  angivits  upptogo  tyskarna  redan 
år  1908  problemet  till  behandling.  Firman  Grastorf  i  Han¬ 
nover  byggde  detta  år  en  mudderpråm  av  14  m.  längd, 
3,60  m.  bredd  och  1,10  m.  höjd.  Följande  år  1909 
byggde  Allgemeime  Verbundbaugesellschaft  i  Frankfurt 
am  Main  en  flodpråm  om  200  tons  lastförmåga  och  Pom- 
merchen  Zementsteinfabrik  en  mindre  båt  om  10  m. 
längd.  Härefter  byggdes  under  de  följande  åren  av  olika 
firmor  mindre  fartyg  och  pråmar  om  60  till  100  tons 
lastförmåga  ävensom  pontoner  och  liknande,  och  då  er¬ 
farenheterna  från  dessa  fartyg  resp.  flytkroppar  voro  goda, 
började  firmorna  bygga  större  tonnage.  Så  byggde  ex¬ 
empelvis  firman  EisenbetonSchiffbau-Gesellschaft  året  före 
världskriget  en  sjögående  läktare  om  700  tons  lastförmåga. 
Efter  denna  tid  har  man  icke  förr  än  under  innevarande 
år  hört  något  från  de  tyska  betongfartygsvarven,  men 
synas  tyskarna  nu  även  på  detta  område  vara  konkur¬ 
renskraftiga,  i  det  utbud  på  till  salu  varande  tyska  betong¬ 
fartyg  gjorts  på  svenska  marknaden. 

England. 

Englands  insats  i  betongfartygsindustrien  gjordes,  så  vitt 
jag  har  mig  bekant,  år  1910,  i  det  firman  Cubitt  Goncrete 
Construktion  Comp.  då  byggde  en  mindre  motordriven 
mudderpråm.  Ar  1912  byggde  Yorkshire  Hennebique 
Contracting  Go.  ett  mudderverk.  Efter  denna  tid  upptogo 
flera  firmor  tillverkning  av  betongfartyg,  bland  vilka  kan 
nämnas  James  Pollock  Sons  &  Co.  i  London  och  Con- 
crete  Seacraft  Ltd,  Liverpool,  som  bägge  ha  sina  egna 
speciella  byggnadssätt.  Den  sistnämnda  firman,  som  till¬ 
verkar  fartyg  av  standardtyper,  hopfogade  av  på  förhand 
gjutna  delar,  påstås  hava  levererat  ett  stort  antal  pråmar 
och  motorfartyg  till  engelska  staten. 


Norge. 

Föregångsmännen  i  Skandinavien  voro  norrmännen,  som 
särskilt  under  krigsåren  byggde  en  stor  del  fartyg,  varvid 


Fig.  3.  Tankfartyg  om  7  500  tons  d.  w.  klart  till  sjösättning. 


de  första  varven  nog  gjorde  rätt  så  goda  affärer.  Allt 
efter  som  efterfrågan  på  fartyg  ökades,  uppstodo  flera  varvs- 
företag,  och  vågar  man  väl  med  fog  påstå,  att  på  grund 
av  den  stora  konkurrens,  som  härigenom  på  kort  tid  ska¬ 
pades  inom  landet,  betongfartygsindustrien  i  Norge  nu 
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arbetar  under  större  svårigheter  än  den  gör  i  övriga  län¬ 
der.  Under  loppet  av  omkring  ett  års  tid  startades,  så 
vitt  jag  vet,  i  i  styeken  varv  i  Norge.  Den  firma,  som 
här  började  arbeta  inom  faeket  var  Porsgrunds  Cement- 
stoperi  i  Porsgrund,  i  det  den  år  1913 
tillverkade  en  broponton.  Härefter  följ¬ 
de  tillverkning  av  fartyg,  så  väl  av 
denna  firma  som  ett  stort  antal  andra, 
bland  vilka  må  nämnas  Fougners  Staal- 
Beton  Skibsbyggnings  Compani  A/S, 

Moss,  Melby  och  Scjoll  A/S,  Kristi¬ 
ania,  Porsgrunds  Cement-Stoperi  A/S, 

Porsgrund,  Sorlandske  Staalbeton-Skibs- 
bvggeri  A/S,  Vanse,  och  Jernbetonskibs- 
byggeriet  A/S,  Greaaker,  vilken  sist¬ 
nämnda  firma  påstås  vara  den,  som  bygg¬ 
de  det  första  klassade  betongfartyget 
i  Skandinavien. 

Det  största  fartyg,  norrmännen  hava 
byggt,  lär  vara  om  1  100  tons  d.  w. 

Inalles  hava  nog  byggts  ett  40-tal  far¬ 
tyg,  av  vilka  flera  av  de  större  för¬ 
setts  med  motormaskineri.  En  stor 
del  av  fartygen  hava  erhållit  klass. 


docka,  vilken  byggdes  år  1918  för  Frederikshavns  Skibs- 
vaerfts  räkning. 

Även  i  andra  länder  i  Europa  såsom  Frankrike,  Öster- 
rike-Ungern,  Italien,  Holland  och  Schweiz  ha  en  mång¬ 


Danmark. 

Aven  i  Danmark  har  man  byggt 
betongfartyg,  men  i  mindre  omfattning 
än  i  Norge.  Danmark  har  mig  veter- 
ligt  3  betongfartygsvarv:  Dansk  Jaern- 
betonskibsbyggeri  A/S,  Naestved  Be- 
tonskibsbyggeri  A/S  och  Codanvaerftet 
A/S.  Dessutom  har  A/S  Kobenhavns 
Flydedok  &  Skibsvaerft  även  sysslat  med 
byggandet  av  betongfartyg. 

Dessa  varv  hava  hittills  byggt  ett 
mindre  antal  pråmar  samt  några  mo¬ 
tordrivna  större  lastfartyg,  av  vilka  den 
sist  nämnda  firman  har  byggt  den  stör¬ 
sta,  s/s  »Bartel»,  som  påstås  hava  en 
lastförmåga  av  1  800  ton. 


Fig.  6.  Tankfartyg  om  7  500  tons  d.  w.  vid  utrustningskaj. 


Fig.  5.  S/S  »Selma»  vid  utrustningskajen  i  Mobile. 


Fig-  4-  3  ooo-tonnaren  »Atlantus»  klar  till  sjösättning. 


En  särskilt  anmärkningsvärd  konstruktion  av  armerad 
betong,  som  framställts  i  Danmark,  är  den  800  tons  fly t- 


fald  mindre  fartyg  byggts  under  de  senaste  åren.  An¬ 
märkas  bör,  att  vad  gäller  PYankrike,  regeringen  år  1918 
bestämde,  att  betongfartygsbyggande  i  stor  stil  skulle  på¬ 
börjas.  Planer  att  bygga  bl.  a.  700  st.  1  000  tons  pråm¬ 
fartyg  voro  å  bane.  Hur  mycket,  som  blivit  byggt,  känner 
jag  ej. 

A  merika. 

Det  land,  som  gjort  den  största  insatsen  inom  betong¬ 
fartygsindustrien,  är  Amerika.  Under  loppet  av  c:a  två 
år  ha  amerikanarne  fört  fram  denna  industri  till  den  rela¬ 
tivt  höga  ståndpunkt,  på  vilken  den  nu  står,  och  kunna 
därför  med  rätta  påräkna  äran  av  att  kallas  banbrytare 
inom  detta  område. 

Ingen  enskild  man  skulle  vågat  eller  kunnat  göra,  vad 
amerikanarna  med  sina  särskilt  under  krigsåren  outtöm¬ 
liga  resurser  ha  gjort. 

Som  de  flesta  veta,  omfattade  amerikanska  statens  be- 
tongfartygsbyggnadsprogram  år  1918  bl.  a.  40  st.  7500 
tons  tankfartyg.  Att  icke  alla  dessa  blevo  fullbordade 
utan  endast  8  st.  berodde  på  politiska  förhållanden.  1 
Amerika  har  intill  utgången  av  1919  byggts  ett  hundra- 
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tal  betongfartyg.  Enligt  den  rapport  om  färdigbyggda 
och  under  byggnad  varande  större  fartyg  intill  30  juni 
1919,  som  under  förra  året  lämnades  av  chefen  för  The 
Concrete  Ship  Section  of  United  States  Shipping  Board, 
Emergency  Fleet  Corporation,  Robert  W.  Boyd,  uppgick 
dä  antalet  till  c:a  70  st.  Bland  dessa  finner  man  olika 
slag  av  typer,  såsom  hamn-  och  kanalpråmar,  sjögående 
pråmar,  färjor  för  järnvägsvagnar,  vatten-  och  oljetankfartyg 
samt  vanliga  lastfartyg.  Totala  sammanlagda  lastkapaci¬ 
teten  för  dessa  fartyg  uppgår  enligt  samma  källa  till  c:a 
135  000  ton,  en  icke  föraktlig  siffra,  som  vid  tiden  för 
rapportens  avlämnande  representerade  den  största  betong- 
fartygsflotta  i  världen.  Det  första  oceangående  betong¬ 
fartyget,  som  har  byggts  är,  som  bekant,  den  mångom¬ 
talade  5  000  tonnaren  »Faith»,  vilken  fullbordades  i  maj 
1918  vid  Redwood  City,  Cal.  Bland  andra  större,  tidigt 
färdigbyggda  lastfartyg  må  nämnas  3  500  tonnaren  »Polias», 


Fig.  7.  Sidoarmering  för  betongpråm  om  200  tons  d.  w.,  byggd  av 
A. -B.  Marinbetong,  Nyköping. 


utgången  från  The  Fougner  Concrete  Shipbuilding  Co., 
Flushing,  N.  Y.,  och  3  000  tonnaren  »Atlantus»,  utgången 
från  The  Liberty  Shipbuilding  Co.,  Brunswick,  Ga.  För 
att  giva  en  bild  av  storleken  av  de  8  tankångare,  som 
byggts  på  de  av  amerikanska  staten  planerade  betongfar- 
tygsvarven,  må  följande  anföras.  Dessa  syskonfartyg,  som 
äro  de  största  enheter,  vilka  hittills  byggts  i  betong,  hava 
en  längd  av  443  fot,  en  bredd  av  54  fot  och  ett  djup¬ 
gående  på  full  last  av  26  fot.  De  äro  avsedda  för  olje- 
transport  på  Europa.  Storleken  av  pråmarna,  varierar 
mellan  ungefär  500  och  1  200  tons  d.  w. 

Sverige. 

Här  hemma  äro  ännu  icke  många  betongfartyg  i  bruk. 
Det  första  betongfartyget,  som  byggdes,  var  som  bekant 
en  200  tons  d.  w.  pråm,  utförd  av  Skånska  Cementgjute- 
riet  och  projekterad  av  holländaren  A.  Boon. 

Genom  detta  försök,  som  är  värt  allt  erkännande,  klar¬ 


gjordes  för  många  betongfartygens  duglighet,  ehuru  vid 
denna  tidpunkt  frågan  i  dess  helhet  icke  beaktades  på 
samma  sätt  som  nu. 

Under  förra  året  byggdes  här  en  mindre  motorpråm 
av  A  B  Stål  &  Skeppsbetong  och  en  300  d.  w.  tons 


Fig.  8.  Färdigarmerad  betongpråm  om  200  tons  d.  w.,  byggd  av 
A. -B.  Marinbetong,  Nyköping. 


motorpråm  av  A/B  Armerad  Betong.  Det  sistnämnda 
fartyget  byggdes  för  Bergsunds  Mek.  Verkst.  A/B  räk¬ 
ning. 

Dessutom  byggdes  under  föregående  år  i  Malmö  ett 
experimentfartyg,  som  förut  i  detalj  beskrivits  i  Teknisk 
Tidskrifts  spalter. 

Den  firma,  jag  representerar,  A/B  Marinbetong,  har 
bl.  a.  byggt  3  st.  200  d.  w.  tons  pråmar,  av  vilka  en 
varit  i  trafik  ett  år  och  en  annan  ungefär  ett  halvt  år. 


Fig.  9.  Betongpråm  om  200  tons  d.  w.  under  gjutning  vid  A. -B. 
Marinbetongs  varv  i  Nyköping. 


Dessa  fartyg,  som  äro  att  anse  som  provfartyg,  hava  läm¬ 
nat  de  allra  bästa  resultat  såväl  vad  beträffar  styrka,  tät¬ 
het  och  motståndskraft  mot  yttre  åverkan  och  slitning 
som  sjöduglighet,  vilket  kan  bekräftas  av  de  personer,  vilka 
handhaft  dem.  (Forts.) 
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BÄRGNINGEN  AV  S/S  SYDLAND». 


Av  ingenjör  S.  11.  Hedenskoug ,  Göteborg. 


Ett  av  de  intres¬ 
santaste  bärgnings¬ 
arbeten,  som  ut¬ 
förts  i  våra  farvat¬ 
ten,  är  den  på  ny¬ 
året  slutförda  bärg¬ 
ningen  av  Bro- 
strömsångaren 
»Sydland»,  som 
den  2  o  december 
f.  å.  under  dimma 
grundstötte  vid 
Hönö  i  Göteborgs 
skärgård. 

Enligt  den  av¬ 
givna  sjöförklarin¬ 
gen  avgick  fartyget  den  i  dec.  från  Baltimore  med  last 
av  8  839  ton  stenkol  och  1  888  ton  bunkers.  Under  re- 


Vädret  var  mulet 
med  regndisig  luft, 
varför  farten  ned- 
sattes  från  full  till 
halv  maskin  för  att 
senare  nedbringas 
till  sakta  fart,  med 
vilken  resan  fort¬ 
sattes,  till  dess  fy¬ 
ren  på  Hönöhuvud 
syntes  förut  om 
babord.  Rodret  lä¬ 
des  då  omedelbart 
hårt  styrbord  och 
full  fart  back  sig¬ 
nalerades  till  ma¬ 
skin.  Grundstötningen  inträffade,  medan  denna  manöver 
pågick.  Farten  var  då  4  knop. 


Fig.  1.  S/S  Sydland  *  efter  skärningens  avslutande.  Sprängningsförsöken  i  bottnen  påga 


V.  Y 


Fig.  2.  Skiss,  utvisande  S/S  »Sydlands»  läge  på  grundet  efter  skärningens  utförande. 


KOL¬ 


BOX 


LASTRUM  N?2 


SKÄRNING  Å  BABORDS  SIDA 


san  i  Atlanten  var  fartyget  utsatt  lör  storm  med  hög  sjö 
och  svår  överspolning,  som  orsakade  en  del  ovanbords- 
skador,  varjämte  lasten  försköt  sig  så,  att  ångaren  fick  c:a 


Maskinen  stoppades  genast,  dörrarna  till  de  vattentäta 
skotten  stängdes,  tankarna  pejlades,  och  livbåtarna  klar¬ 
gjordes. 


Fig.  3  och  4.  S/S  »Sydland»  tfter  inbogseringen  till  Göteborg,  förtöjd  vid  Pölsebo  bojar. 


6  gr.  styrbords  slagsida.  En  del  hytter  och  förrådsrum 
vattenfylldes  även  av  brottsjöarna  och  proviant  och  inred¬ 
ning  skadades  delvis. 

Måndagen  den  20  dec.  siktades  Skagens  fyrskepp. 


Omedelbart  efter  grundstötningen  gjordes  försök  att  ge¬ 
nom  backning  få  ångaren  av  grundet,  men  sedan  maskinen 
gått  med  full  kraft  i  tre  minuter,  rapporterades  1  2  fots  vat¬ 
ten  i  lastrummet  n:r  2,  då  maskinen  ånyo  stoppades. 
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Assistans  begärdes  pr  gnist  från  Göteborg  och  arbetet 
med  klargörande  av  lastens  lossning  igångsattes.  Under 
tiden  fylldes  lastrummet  n:r  2  med  vatten  samt  den  akter 


om  detta  befintliga  tvärskeppskolboxen,  och  dessa  rum 
voro  vattenfyllda  kl.  5,20  f.  m. 

Röda  Bolagets  bärgningsångare  »Harald»  anlände  till 
strandningsplatsen  kl.  8  f.  m.  för  undersökning  av  have¬ 
ristens  läge. 

Fartyget  stod  på  ett  c:a  7  meters  grund  strax  väster 
om  norra  sidan  av  Hönö  huvud  med  något  slagsida  åt 
babord.  Nedsänd  dykare  konstaterade,  att  förskeppet  be¬ 
rörde  grundet  för  om  masten  till  mitt  under  lastrum  n:r  2. 

För  att  lätta  fartyget  igångsattes  lossning  av  såväl  last¬ 
rum  som  kolbox,  och  slangar  nedfördes  i  rummen  för 
länsning.  Redan  förmiddagen  den  2 1  måste  detta  arbete 
avbrytas  på  grund  av  storm,  vilken  även  de  närmast  föl¬ 
jande  dagarna  omöjliggjorde  bärgningsarbetet. 

Under  tiden  arbetade  fartygets  egna  pumpar  på  ma¬ 
skinrummets  och  akterskeppets  länshållning,  vilket  också 
lyckades,  trots  stormens,  särskilt  under  natten  till  julafton, 
våldsamhet. 

Under  fartygets  rörelser  i  sjöhävningen  nedpressades 
förskeppet  hastigt  mot  grundet,  och  fartyget  krängde  mer 
och  mer  över  åt  babord,  tills  huvuddäck  vid  babords  sida 
låg  c:a  1  fot  under  vatten.  På  styrbords  sida  under 
kommandobryggan  var  bordläggningsplåten  bucklad  och 
bräckt  trån  vattenlinjen  ned  till  slaget,  vilket  vittnade  om 
avsevärda  skador  i  förskeppets  bottenkonstruktioner. 

Det  stod  nu  klart  för  bärgningsmännen,  att  fartygets 
förskepp  ej  stod  att  rädda.  Akterskeppet  med  dess  dyr¬ 
bara  utrustning  av  maskiner  var  ännu  oskadat  och  kunde 
hållas  läns  med  egna  pumpar,  varför  man  beslöt  söka 
rädda  denna  del. 

Röda  Bolagets  chef,  kapten  Carl  Malmborg,  uppgjorde 
då  en  plan,  att  avskära  fartyget  tvärskepps  och  skilja  ak¬ 
terskeppet  från  förskeppet.  Fartygsbottnen  under  kom¬ 
mandobryggan  ansågs  vara  så  gott  som  sönderbruten  av 
rullningen  på  berget  och  genom  kapning  av  shelter-  och 
huvuddäck  samt  bordläggningen  å  båda  sidor  ned  mot 
slaget  borde  målet  vara  vunnet.  Ovan  vattenytan  kunde 
skrovet  avskäras  med  gasapparater,  och  under  vatten¬ 


ytan  skulle  sprängning  användas  för  att  skilja  fartygsde- 
larna  åt. 

Tredje  dag  jul  gjordes  förberedelser  för  planens  utfö¬ 
rande,  från  Götaverken  hämtades  skär- 
ningsapparater  och  gasflaskor,  och  ar¬ 
betet  tog  sin  början  vid  middagstiden 
den  28  dec.  Redan  dessförinnan  på¬ 
börjades  provisoriska  tätningsarbeten  i 
det  att  träskott  uppbyggdes  i  mellan- 
däck  för  att  täta  öppningarna  bord¬ 
varts  mellan  eldrumskappen  och  bord¬ 
läggningen  å  ömse  sidor. 

Rapningen  utfördes  i  fartygets  sva¬ 
gaste  sektion  närmast  akter  om  kom¬ 
mandobryggan  på  förkant  av  därva- 
rande  lastrumsöppning.  Luckkarmarna 
genomskuros  först  i  huvuddäcket  och 
därefter  detta  å  babords  sida,  så  långt 
det  befann  sig  över  vatten  och  å  styr¬ 
bords  sida  ut  till  bordläggningen.  Å 
styrbords-sidan  kapades  bordläggningen 
i  horisontal  led  ett  par  spantdistanser 
föröver,  varefter  snittet  fortsattes  nedåt 
till  vattenytan  i  avsikt  att  möta  de  un¬ 
der  kommandobryggan  befintliga  bräc- 
korna  i  förskeppet.  Härefter  genomskars  bordläggningen 
å  båda  sidor  från  huvuddäck  till  reling  (nedifrån  och 


Fig.  6.  S/S  »Sydland»  i  docka,  babords  sida. 


uppåt)  och  som  sista  moment  i  skärningsarbetet  kap- 
ningen  av  shelterdäcket  för  relingarna  inåt  över  luck¬ 
karmarna. 

Skärningsarbetet  utfördes  av  3  man  på  c:a  4  timmars 


Fig.  5.  S/S  »Sydland»  i  docka.  Bottnens  utseende. 
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tid  med  högtrycksskärningsbreännare,  typ  »Pyrokopt»  av 
( '.asaccumulators  tillverkning. 

Omedelbart  vid  skärningsarbetets  slut  började  fartyget 
skilja  sig  vid  snittet  och  akterskeppet  höjde  sig  kraftigt. 
De  under  vatten  befintliga  delarna  sprängdes  efter  hand 
och  den  29  börjades  försöken  med  sprängning  av  far- 
tygsbottnen. 

Under  dessa  arbeten  höjde  sig  akterskeppet  alltmer,  så 
att  dess  shelterdäck  till  slut  låg  i  jämnhöjd  med  förskep¬ 
pets  båtdäck.  Sprängningarna  pågingo  dag  efter  dag,  men 
de  kraftiga  konstruktionerna  och  fartygsbottnens  oåtkom¬ 
lighet  invid  grundet  trotsade  alla  ansträngningar  till  dess 
en  sydlig  storm  den  4  januari  hjälpte  bärgarna  i  deras 
arbete. 

I  den  starka  sjöhävningen  blevo  akterskeppets  rörelser 
mot  förskeppet  allt  kraftigare.  De.  sista  bindande  kon¬ 
struktionerna  sletos  under  brak  och  larm  mer  och  mer 
sönder  samt  brusto  fullständigt  vid  x/2  9-tiden  på  aftonen. 
För  egen  maskin,  understödd  av  bärgningsbåtarna,  backade 
det  stympade  fartyget  ut  till  havs  att  invänta  morgondagen, 
för  inbogsering  till  Göteborg.  Bogseringen  gick,  trots  att  två 
kraftiga  bogserbåtar  och  fartygets  egen  maskin  användes, 
mycket  sakta  och  endast  2  knops  fart  uppnåddes.  För¬ 
klaringen  erhölls  vid  dykareundersökningen  efter  förtöj¬ 
ningen,  då  det  befanns,  att  sönderslitna  delar  av  förskep¬ 
pets  botten  hängde  ned  till  flera  meters  djup  och  avse¬ 
värt  hämmade  akterskeppets  rörelser.  Den  provisoriska 


Kig.  7.  S/S  »Sydland»  i  docka,  styrbords  sida. 

tätningen  å  mellandäck  hade  lyckats  så  väl,  att  man  under 
förflyttningen  ej  behövde  hålla  pumparna  i  gång. 

Fartyget  intogs  sedermera  i  Götaverkens  flytdocka  för 
besiktning  och  renskäring  av  den  sönderslitna  bottnen  i 


brottytorna.  Skrovet  syntes  oskadat  till  en  längd  av  1 1 5 
spantdistanser  =  230  fot  akterifrån  räknat.  Svårare  förskjut¬ 
ningar  i  pann-  och  maskinbäddar  synas  icke  hava  upp¬ 
stått,  fartygets  egen  maskin  arbetade  vid  inbogseringen 
till  förankringsplatsen.  Efter  renskäringen  av  bottnen  ut- 
dockades  fartyget  och  förtöjdes  åter  på  Göta  älv. 

Beslut  om  fartygets  tillbyggnad  eller  eventuella  åtgärder 
äro  ännu  icke  fattade. 

Det  å  skäret  kvarlämnade  förskeppet  sjönk  för  stor¬ 
mens  inverkan  några  dagar  efter  akterskeppets  bärgning. 
Sedan  den  kvarvarande  kollasten  spolats  ut  ur  rummen,  har 
förpiken  småningom  fyllts  med  vatten,  varefter  skrovet 
tippat  för  över  och  glidit  av  grundet. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A. -B.  Finnboda  Varv,  Stockholm,  redovisar  för  år  1920 
en  nettovinst  av  136421  kr.  mot  552  559  kr-  året  förut.  Inbe¬ 
räknat  saldo  från  1919  18646  kr.  (26385  kr.  f.  å.)  ställas  till 
förfogande  155067  kr.  (578645  kr.  f.  å).  Styrelsen  föreslår, 
att  härav  till  reservfonden  föras  15000  kr.  och  att  återstoden, 
140067  kr.,  balanseras  i  ny  räkning.  För  år  1919  utdelades 
8  proc.  med  400  000  kr.,  avsattes  till  reservfonden  60  000  kr. 
och  till  avskrivningsfonden  100000  kr.  samt  balanserades 
18  645  kr.  Med  den  nu  föreslagna  avsättningen  kommer  reserv¬ 
fonden  att  uppgå  till  285  000  kr.  Dispositionsfonden  utgör 
150000  och  avskrivningsfonden  600000  kr. 

Stockholms  Båtbyggeri  A.=B.,  Neglinge,  har  liksom  övriga 
yachtvarv  f.  n.  stark  känning  av  de  dåliga  tiderna.  Det  är 
första  vintern  på  läuge,  som  varvet  icke  haft  något  större  ny¬ 
bygge.  Blott  tvänne  s.  k.  Neglingesnäckor  ha  byggts.  De 
äro  av  en  något  förlängd  typ  och  ha  6,3  m:s  längd.  De  ha 
krokig  mast  och  en  segelarea  av  20  kvm.  Båtarna,  som  äro 
synnerligen  stadiga,  passa  utmärkt  som  pojkbåtar,  och  betinga 
ett  pris  av  5  000  kr.  pr  styck. 

Holms  Yachtvarv,  Gamleby.  Förra  året  byggdes  här  föl¬ 
jande  segelyachter: 

» L’ Arglon  IV»,  75  kvms  skärgårdskryssare,  byggd  av  ma¬ 
hogny  för  herr  Olov  Jensen, 

» Kullan »,  55  kvm:s  skärgårdskryssare,  byggd  av  mahogny 
för  konsul  E.  Maijström. 

» Helma  II»,  » Titti »,  »Siv»,  »Bambi  X»  40  kvuus  skärgårds¬ 
kryssare,  de  två  första  byggda  av  mahogny  för  resp.  herrar 
E.  Forsberg  och  J.  Dahlberg,  de  två  senare  av  furu  för  resp. 
herrar  F.  G.  Blom  och  K.  Holm. 

»En  30  kvm  .s  skärgårdskryssare  av  furu,  beställd  av  K.  S.  S.  S 
såsom  sällskapets  utlottningsbåt. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  5  nybyggnader  samtliga  konstru¬ 
erade  av  teknolog  T.  Holm  under  arbete,  därav  tvänne  95 
kvtn:s  skärgårdskryssare  av  mahogny,  beställda  av  herrar  E. 
Åkerlund  och  J.  Lager  vall  i  Stockholm,  vidare  en  401a  av 
mahogny  för  kapten  Knut  Holm  och  tvä  30:or,  den  ena  av 
mahogny  för  herr  J.  Nilsson  i  Hälsingborg,  den  andra  av  furu 
för  Skånska  Lotteriets  Sjukkassa. 

Varvet  hade  den  r  jan.  i  år  16  arbetare.  En  slip  finnes, 
varå  båtar,  vägande  upp  till  11  ton,  kunna  upptagas. 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads  Skeppsdockas  A.-B  , 

Oskarshamn.  Lördagen  den  19  febr.  levererades  härifrån  last¬ 
ångaren  »Ivernia».  »Ivernia»,  som  är  av  den  s.  k.  Anglia-typen 
men  med  något  förminskade  dimensioner,  skiljer  sig  från  sina 
föregångare  därigenom,  att  den  är  byggd  med  kryssarakter. 
Fartyget,  som  är  byggt  av  stål  till  Lloyd’s  Registers  högsta 
klass  under  special  survey,  Board  of  Trade  s,  Engelska  Factory 
Act’s  samt  Svenska  Fartygsinspektionens  fordringar,  har  föl¬ 


jande  dimensioner: 

Längd  mellan  p.  p .  265'— o” 

Största  bredd  . .  4° — 6 

Djup,  ruallat  till  shelterdäcket  .  26' — o 


Lastförmåga  på  Lloyd’s  sommarfribord  2  950  tons. 
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Fig.  i.  Bärgningsfartyget  »Fritiof»,  byggt  vid  Götaverken  i  Göteborg. 


Det  kotnmer  att  på  full  last  göra  en  fart  av  ioi5  knop  utan 
forcering  och  har  utrustats  att  tillfredsställa  alla  nutida  for¬ 
dringar  för  snabb  lossning  och  lastning.  Sålunda  finnas  5  st. 
stora  lastluckor,  3  st.  7"  x  10"  ångvinschar,  10  st.  Mannes- 
manns  lastbommar,  ankarspel  och  styrmaskin  av  nyaste  typ 
samt  trådlös  telegrafi  m.  m.  Fartyget  är  byggt  med  shelter- 
däck  samt  har  på  detta  först  ett  däckshus  av  stål  midskepps, 
vari  inrymmes  salong,  reservhytt,  hytter  för  kökspersonal  m.  m. 
Ovanpå  detta  hus,  d.  v.  s.  på  undre  kommandobryggan,  finnes 
ett  däckshus  av  stål,  inrymmande  kaptenshytt,  navigationshytt 


badrum  och  W.  C.  för  kapten  etc.  samt  överst  på  kommando¬ 
bryggan  telegrafisthytt. 

Befälshytterna  äro  förlagda  i  däckshus  bordvarts  å  ömse 
sidor  om  maskinkappen  samt  manskapslogementeu  i  poopen 
akterut  samt  dels  i  däckshus  ovanför  poopen.  Skansarna  äro 
utförda  efter  det  s.  k.  tvåmanssystemet,  uppdelade  i  hytter, 
varje  hytt  avsedd  för  två  man.  Dessutom  finnes  särskilt 
mässrum  samt  särskilt  dusch-  och  tvättrum  för  såväl  däcks-  som 
eldarpersonal. 

På  kommandobryggan  finnes  två  stycken  kompasser  av 
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lord  Kelvins  senaste  standardtyp,  maskintelegraf,  däckstelefon, 
till  akterskeppet,  elektriska  Morselampor  för  nattsignalering 
etc.  För  alla  belysningsäudatnål  finnes  fullständig  elektrisk 
installation. 

Ångaren  är  försedd  med  en  trippel  expansionsmaskin  med 
cylinderdiametrar:  19",  31”  och  5 1 1/a",  och  erhålles  ångan  från 
två  stycken  huvudångpannor  av  vanlig  sjöångpannetyp  med 
en  diameter  av  13' — 9"  samt  11' — 6"  i  längd  för  180  lbs  ång¬ 
tryck.  Förutom  dessa  båda  huvudångpannor  finnes  en  särskild 
donkeypanna,  som  är  en  vanlig  cylindrisk  sjöångpanna,  dimen¬ 
sionen  10'  x  10',  placerad  i  recess  i  eldrummet.  För  övrigt 
äro  i  maskinrummet  uppsatta  en  hel  del  modärna  hjälpmaski¬ 
ner  för  erhållande  av  största  möjliga  ekonomi;  så  t.  ex.  finnes 
Howdens  forcerade  drag,  Weirs  »Independent»  matarpump 
och  Weirs  »Kontact»  förvärmare,  enkelcylindrig  barlastpump, 
särskild  vinschkondensor,  Bockings  gravitations  matarfilter, 
Cromptons  »Self-tipping  Atmospheric»  askhiss  etc. 

Under  leveransen  arbetade  maskineriet  i  oavbrutet  6  timmar 
samt  utvecklade  därunder  i  medeltal  1  050  IHK,  varvid  far- 
tyget  gjorde  en  medelfart  av  11,60  knop  i  barlast. 

A. -B.  Qötaverken,  Göteborg.  Det  här  för  Göteborgs  Bog- 
serings-  &  Bergniugsaktiebolag  (Röda  Bolaget)  byggda  bärg- 


Geuom  att  fartyget  är  motordrivet  ligger  det  städse  berett 
att  avgå  inom  kort  tid  och  har  en  ojämförligt  mycket  större 
aktionsradie  än  ett  vanligt  maskindrivet  fartyg  på  grund  av 
motorernas  större  ekonomi.  Fartyget  kan  sålunda  gå  fram 
och  tillbaka  till  New  York  eller  från  Göteborg  till  Java  utan 
att  taga  in  bränsle  på  nytt.  »Fritiof»  är  större  och  kraftigare 
ån  »Neptun»:s  &  »Svitzer»:s  största  båtar,  och  torde  därför 
f.  n.  vara  världens  kraftigaste  bärgningsfartyg.  I  Göteborgs 
utveckling  till  storhamn  torde  detta  fartyg  liksom  flytdockorna 
kunna  betraktas  som  ett  viktigt  led. 

Trovtur  företogs  med  fartyget  den  8  jan.  och  fungerade 
allting  till  belåtenhet  samt  uppnåddes  en  medelfart  av  11,8 
knop  med  1  305  HK  och  fullt  bränsleförråd  samt  utrustning 
ombord.  Fartyget  gjorde  sin  första  resa  till  Lubeck  för  att 
avhämta  Eriksbergs  Verkstads  nya  stora  flytdocka  samt  åter¬ 
kom  med  densamma  efter  ett  par  dygns  bogsering  måndagen 
den  31  jan.  Allting  hade  gått  utmärkt,  farten  under  bogse- 
ringen  var  6  å  7  knop  eller  betydligt  mer  äu  beräknat.  Sedan 
gjorde  »Fritiof»  ytterligare  en  resa  till  Libau  med  ryska  emi¬ 
granter,  varvid  fartyget  även  fick  tillfälle  visa  sig  som  en  god 
sjöbåt.  Av  de  erfarenheter,  som  hittills  gjorts,  ser  det  ut  som 
om  motormaskineri  skulle  vara  synnerligen  lämpligt  för  denna 
typ  av  fartyg. 


ningsfartyget  t  Fritiof*  är  nu  levererat.  Fartygets  dimensioner 
äro : 


Längd  .  167' 

Bredd .  34' — 9” 

Djup  från  köl  till  däck .  18' — 8" 


Fartyget  framdrives  med  2  st.  dieselmotorer  av  Götaverkens 
tillverkning  på  sammanlagt  1  250  HK.  och  är  som  det  första 
större  motordrivna  bärgningsfartyget  en  nyhet  på  området, 
samt  är  därför  föremål  för  stort  intresse  från  fackmän  över 
hela  världen.  3  st.  dieseldrivna  dynamos  om  vardera  90  HK. 
finnas  om  bord  för  alstrande  av  elektrisk  kraft  till  pumpar, 
hjälpmaskiner  och  bärguingsändamål.  Ombord  finnes  även 
en  ångpanna,  tillräckligt  stor  för  att  lämna  nödig  ånga  för 
vinschar  etc.  också  ombord  på  fartyg,  som  ligga  under  bärg¬ 
ning.  Totala  pumpkapaciteten  med  fasta  och  portabla  elektr. 
&  ångpumpar  är  c:a  5  500  ton  i  timman.  Tvenne  lastvinschar 
och  bogservinsch  finnas,  samt  är  riggen  tilltagen  för  lyft  upp 
till  10  tons.  Fartyget  är  byggt  till  högsta  klass  i  Bureau  Veritas. 


Finland. 

A.=B.  Vulcan,  Åbo,  sjösatte  och  levererade  förra  året  last- 
ocli  passagerareångaren  »Aranda»  om  550  tons  d.  w.  och  inredd 
för  40  passagerare.  >Aranda»:s  övriga  data  återfinnas  i  bil.  till 
häft.  3,  tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge 
och  Finland  1920».  Under  nämnda  år  har  ett  större  repara¬ 
tions-  och  ombyggnadsarbete  utförts  å  passagerareångbåten 
»Sven  Dufva »,  som  1918  sprängdes  och  brändes  av  ryssarna. 
»Sven  Dufva»  har  nu  förkortats  7,8  m  och  ombyggts  till  bog- 
serbåt  med  dimensionerna: 


Längd  mellan  pp .  28,65  m 

M  allad  bredd  .  6,0  » 

Mallat  djup  .  3,0  » 


Pannans  eldyta  är  65  m2,  arbetstrycket  7  atm.  och  maskinen 
om  160  IHH  av  kompoundtyp  med  strålkondensor. 

Under  1920  ha  98  sliptagningar  verkställts.  Antalet  vinter- 
liggare  vid  varvet  är  43. 
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Vid  årsskiftet  voro  tvä  isbrytar-  och  sjömätningsfartvg  av  stål 
under  arbete  ehuru  ännu  icke  sjösatta.  Båtarna  äro  av  stål 
och  beställdes  av  Ryska  Marin  ministeriet  och  kollades  redan 
1915.  Deras  data  äro: 

Längd  mellan  pp  .  44,22  m 

»  överallt  .  46,00  » 

Mallad  bredd  .  8,40  » 

Mallat  djup  .  4,00  » 

Bruttodräktighet  .  c:a  400  reg.  tons. 

Deplacement  vid  full  last . 525  ton. 

Djupgående  .  3,1  m. 

Inredningen  avsågs  för  20  man.  maskineriet  av  trippeltyp 
om  650  IIIK,  en  4-bladig  propeller  om  2  500  mm:s  diameter 
och  160  minutvarv,  varvid  en  fart  av  11  knop  beräknats. 

A. -B.  Vulcans  inbet.  aktiekapital  var  den  1  jan.  i  år  1  750000 
Fmk,  reserverna  2  000  000  Fmk  och  arbetarantalet  300.  Varvet 
har  3  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg  upp  till  1  000  tons 
d.  w.  och  2  slipar  för  upptagande  av  fartyg,  vägande  resp. 
400  och  100  ton. 

Merkantil  chef  är  ingenjör  A.  W.  Staffans,  ritkontorschef 
på  fartygsavdelningeu  ingenjör  H.  H.  Gripenberg,  på  maskin- 
avdeluingen  ingenjör  B.  Holmström  och  varvsingenjör  J.  A. 
Lindgren. 

A.=B.  Chricton,  Åbo,  har  förra  året  levererat  två  vaktfar- 
tyg,  n:r  2091  och  2092,  om  vardeta  1  000  IIIK  till  Polska  Staten. 
Dimensionerna  m.  m.  återfinnas  i  bil.  till  häft.  3,  tab  3.,  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Danmark,  Norge  och  Finland  1920». 
Dessutom  har  ombyggnad  ägt  rum  av  S/S  » Bore  I»  samt  större 
reparationsarbeten  utförts  å  ångfartygen  »Bjarma»,  »Lapponia,» 
»Frej».  »Norden»,  »Södern»,  »Dragsfjärd»,  »Beo»,  »Mikula», 
»Wulf»,  »Skatudden»,  m.  fl.  Autalet  sliptagniugar  har  varit 
104  och  antalet  vinterliggare  är  41. 

Bolaget  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet.  aktiekapital  av 
6000000  Fmk,  464,  1  r 6  Fmk  i  reserver  och  ett  arbetarantal 
av  41 1.  Varvet  har  tre  stapelbäddar  för  byggande  av  fartyg 
om  max.  1  200  tons  d.  w.  Tre  slipar  finnas  för  upptagande 
av  fartyg,  vägande  resp.  800,  200  och  60  ton. 

Verkställande  direktör  är  friherre  R.  W.  Wrede,  teknisk 
chef  ingenjör  W.  Wilson,  merkantil  chef  O.  B.  Lindén,  rit¬ 
kontorschef  på  fartygsavdelningen  ingenjör  R.  Fredriksson, 
på  maskinavdelningen  K.  O.  Sundström  och  varvsingenjör 
R.  Mustelin. 


KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


Lloyd’s  Register  of  Shipping. 

Svenska  Kommittén  för  Lloyd’s  Register  sammanträdde 
den  3  mars  å  Rederiaktiebolaget  Transatlautics  kontor  i  Göte¬ 
borg  under  skeppsredaren  Gunnar  Carlssons  ordförandeskap. 

Vid  mötet  beslöts  efter  en  längre  diskussion  att  söka  åstad¬ 
komma  bättre  överensstämmelse  mellan  Lloyd’s  Registers  och 
Svenska  Fartygsinspektionens  bestämmelser  för  konstruktion 
och  utrustning  av  fartyg,  då  det  förorsakat  rederierna  stora 
olägenheter  och  utgifter  att  sistnämnda  institutions  fordringar 
i  vissa  avseenden  voro  strängare  än  klassens. 

Därnäst  behandlade  kommittén  de  av  den  tekniska  staben 
vid  Londonkontoret  föreslagna  tilläggen  och  ändringarna  i 
reglementet  för  besiktning  av  fartygsmotorer,  i  samband  med 
förh rndlingar  angående  dessa  förda  med  J.  &  C.  G.  Bolinders 
Mek.  Verkstads  Aktiebolag  i  Stockholm  och  Skandia-Verken, 
A.  B.  i  Lysekil,  och  beslöts  att  hemställa  till  huvudkommittén 
i  London  att,  då  Bolinders  är  en  av  de  största  tillverkarna  av 
fartygsmotorer  i  världen  och  deras  motorer,  byggda  i  över¬ 
ensstämmelse  med  de  nu  gällande  reglerna,  hava  visat  sig 
fullt  tillfredsställande,  inga  ändringar,  som  menligt  inverka 
på  denna  firmas  tillverkningar,  skulle  göras  i  de  nuvarande 
bestämmelserna. 

Kommittén  dryftade  sedan  frågan  om  ändringar  i  regle¬ 
mentet  för  konstruktion  och  besiktning  av  dieselmotorer  med 
hjälpmaskiner  och  uttalade  som  sin  mening,  att  de  av  den 
tekniska  staben  i  London  uppgjorda  ändringsförslagen  voro 
ett  steg  i  rätta  riktningen.  Kommittén  ansåg  dock  att  vid 
uppgörandet  av  regler  för  dimensioner  av  axlar  för  diesel¬ 


motorer  nödig  hänsyn  måste  tagas  till  att  regulatorerna  för 
dieselmaskiner  fungera  ögonblickligt,  på  grund  varav  dessa 
maskiners  varvantal  endast  obetydligt  varierar,  när  fartvget 
arbetar  i  svårt  väder  och  propellern  lyftes  ut  av  vattnet,  i 
motsats  till  vad  fallet  är  med  vanliga  maskiner.  Maximum- 
påkänningen  på  mellan-  och  propelleraxlar  är  därför  ej  större 
i  dieselmotorer  än  i  ångmaskiner  till  trots  för  att  grövre 
axlar  fordras  för  de  förstnämnda.  Kommittén  föreslog  också, 
att  vid  bestämmandet  av  dimensionerna  för  mellanaxlar  och 
propelleraxlar  för  olika  maskintyper  propellerdiametern  såväl 
som  varvantalet  per  minut  skola  ingå  som  faktorer  i  formeln. 

En  del  ytterligare  föreslagna  ändringar  i  reglementet  för 
maskiner  och  pannor  godkändes  utan  anmärkningar. 

En  längre  diskussion  ägde  rum  angående  de  föreslagna 
ändringarna  i  reglementet  för  periodisk  besiktning  av  propel¬ 
leraxlar,  och  det  beslöts  att  hemställa  till  huvudkommittén  i 
London  att  axlar,  försedda  med  Cedervalls  skyddsbox  eller 
lika  effektiv  anordning  för  permanent  lubrikering  av  propel¬ 
leraxlarna,  skulle  tillåtas  få  gå  under  en  period  av  högst  fyra 
år  utan  dragning  för  eftersyn,  på  den  betingelsen  att  akter¬ 
ändan  av  propelleraxeln  vid  den  årliga  besiktningen  befinnes 
i  gott  skick. 

Kommittén  dryftade  till  slut  ytterligare  frågan  angående 
isförstärkning  i  fartyg  och  beslöts,  att  den  förut  tillsatta 
kommittén,  förstärkt  med  direktör  W.  Hök,  skulle  vidare  ut¬ 
reda  frågan  och  vid  nästa  sammanträde  avlämna  rapport  i 
saken.  y.  B. 


LITTERATUREN 


Johows  Hilfsbuch  fur  den  Schiffbau  4:e  upplagan, 
Berlin,  förlag  Julius  Springer  1920,  nybearbetad  av  D:r-Ing. 

E.  Foerster. 

Denna  utmärkta  och  utförliga  handbok  har  åter  utkommit 
i  ny  till  stor  del  omarbetad  upplaga  och  synes  fortfarande 
hävda  sin  plats  som  det  måhända  bästa  och  fullständigaste 
verk  i  sitt  slag,  som  finnes  på  något  språk.  Bland  olikheterna 
från  närmast  föregående  upplaga  märkes  först  och  främst,  att 
den  delats  i  två  band,  i  det  det  första  innehåller  texten  och 
det  andra,  mindre,  planscher  och  tabeller. 

Den  första  avdelningen,  som  behandlar  de  matematiska 
hjälpvetenskaperna  är  minst  förändrad.  I  underavdelningen 
om  mått  och  vikt  hava  dock  en  del  uppgifter  om  avstånd  till 
sjöss  fullständigats,  huvudsakligen  med  hänsyn  till  Panarna- 
kanalen. 

I  andra  avdelniugen,  fartygets  beräkning  och  planläggning, 
har  all  historik  utelämnats,  huvuddata  rörande  nyare  byggda 
artyg  utvidgats  samt  de  mekaniska  integreringsmetoderna 
omarbetats  med  hänsyn  till  de  nyare  mätinstrumenten.  Dess¬ 
utom  har  detta  kapitel  fått  en  ny  underavdelning,  driftma¬ 
skineriets  inflytande  på  utkastet  till  ett  handelsfartyg,  avsedd 
att  lämna  konstruktören  de  uppgifter,  som  han  kan  hava 
nytta  av  för  att  få  sina  fartygsförsiag  att  så  mycket  som  möj¬ 
ligt  tillfredsställa  de  rederitekniska  synpunkterna.  Som  ett 
mycket  lärorikt  exempel  har  här  införts  beräkningen  över  en 
modern  last-  och  passagerareångare  på  La  Plata  trade. 

Tredje  avdelningen,  fartygets  framdrivande,  är  helt  om¬ 
arbetad.  Den  största  hänsyn  har  naturligtvis  här  tagits  till 
modellförsökstekuiken,  som  nu  blivit  ett  av  skeppsbyggnads- 
koustens  viktigaste  hjälpmedel.  Å  andra  sidan  har  en  del 
motståndsformler  utelämnats  såsom  blott  av  historiskt  intresse 
och  endast  medtagits  sådana,  som  i  praktiken  ännu  kunna 
användas  i  överslagsberäkningar.  En  underavdelning  rörande 
propellerförsök  har  tillfogats,  men  behandlas  huvudsakligen  de 
av  de  flesta  som  ovederläggliga  ansedda  likformighetslagarna 
samt  gjorda  propellerförsök  för  bedömande  av  erforderligt 
kraftbehov  och  verkningsgrad. 

Fjärde  avdelningen,  fartygets  stabilitet,  har  omarbetats.  Av 
de  många  formlerna  för  beräkning  av  stabiliteten  i  krängt 
läge,  som  funnos  i  den  3:e  upplagan,  hava  endast  de  fyra 
enklaste  och  användbaraste  fått  stå  kvar.  Den  del,  som  om¬ 
fattar  stabilitetslärans  praktiska  betydelse  och  användning, 
har  utvidgats  för  att  tillgodose  såväl  konstruktörens  som  far- 
tygsbefälets  behov. 

I  femte  avdelningen,  fartygets  hållfasthet,  har  den  allmänna 
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hållfasthetsläran  betydligt  förkortats,  vilket  ej  torde  vålla 
någon  olägenhet,  då  den  finnes  utförligt  behandlad  i  alla  större 
handböcker  i  allmän  teknik.  Däremot  är  hållfasthetslärans 
tillämpning  på  de  enskilda  elementen  av  fartyget  utförligare 
behandlad. 

I  sjätte  avdelningen,  lastrummets  mätning  och  utnyttjande, 
har  i  underavdelningen  skeppsmätning  all  historik  strukits  och 
endast  så  mycket  av  mätningsföreskrifterna  medtagits,  som 
kan  vara  av  nytta  för  ritkontoret.  Detta  gäller  även  de  ny¬ 
införda  tekniska  anvisningarna  för  skeppsmätare,  där  dock  ut¬ 
förligt  behandlas  de  rum,  som  ej  skola  mätas.  Underavdel¬ 
ningen,  last  och  besättning  har  fått  större  utrymme  särskilt 
med  hänsyn  till  ventilation,  uppvärmning,  belysning  och  iso¬ 
lering. 

Sjunde  avdelningen,  anordningar  för  fartygets  manövrering 
och  utrustning,  har  i  denna  upplaga  utförligare  behandlats,  och 
har  i  varje  underavdelning  skilts  mellan  anordningar  å  han¬ 
dels-  och  örlogsfartyg.  Tabeller  över  utrustningsdetaljers  di¬ 
mensioner  och  vikt  äro  nya.  Ävenledes  hava  roder-  och  styr¬ 
anordningar  samt  apparater  för  länsning,  eldsläckning  m.  m. 
mer  ingående  avhandlats.  Nya  äro  uppgifter  om  metoder  för 
kolning,  bortskaffande  av  aska,  gnisttelegrafanordningen  och 
undervattensignalapparater  samt  gyroskopkompassen. 

Åttoude  avdelningen  om  bestyckning  och  bepansring  är 
helt  omredigerad,  men  synas  däri  ej  hava  behandlat  de  nyaste 
erfarenheterna  från  kriget  utan  förefaller  det,  som  endast  de 
vid  krigsutbrottet  härskande  åsikterna  äro  framställda. 

Helt  ny  är  nionde  avdelningen  om  undervattensfartyg,  som 
är  författad  av  konstruktören  i  den  tyska  U-båts  inspektionen. 
Till  skillnad  mot  de  andra  avdelningarna,  där  allt  historiskt 
strukits,  börjar  denna  med  en  historik,  klart  och  tydligt  upp¬ 
ställd  efter  årtal.  Innehållet  i  övrigt  har  fått  ett  rätt  stort 
omfång  och  förvånansvärt  ingående  behandlas  även  sådana 
detaljer,  som  i  ett  flertal  mariner  behandlas  som  hemliga. 
Särskilt  utförliga  äro  underavdelningarna  undervattensgång, 
stabilitet  och  tryckskrovets  hållfasthet. 

Ny  är  likaledes  en  kort  avdelning  om  fartyg  av  armerad 
betong,  som  förefaller  vara  väl  redigerad  och  innehåller  en  del 
uppgifter  av  värde,  men  då  anmälaren  ej  är  inne  i  dessa  frågor, 
kan  här  ej  något  positivt  omdöme  fällas. 

I  bihanget  behandlas  som  förut  en  del  tyska  lagar  och  för¬ 
fattningar.  Nytillkommen  är  en  förteckning  över  den  vik¬ 
tigaste  litteraturen  i  skeppsbvggeri. 

Band  II  innehåller  som  redan  nämnts  ritningar  över  utförda 
fartyg  samt  skeppslistor  med  huvuddata  för  165  handels-  och 
24  örlogsfartyg.  De  flesta  av  dessa  fartyg  äro  från  tiden  före 
krigsutbrottet,  dock  finnes  ett  och  annat  av  senare  datum 
ända  till  1919. 

En  fråga,  som  i  detta  sammanhang  må  beröras,  är  det 
oproportionerligt  höga  pris,  som  man  i  den  svenska  bokhan¬ 
deln  får  betala  för  tysk  litteratur  beroende  på  tvångskurs  och 
tyska  exporttullar  måhända  även  på  för  högt  beräknad  han¬ 
delsvinst.  Här  betingar  Johows  handbok  ett  pris  av  51  kr., 
men  det  recenserade  exemplaret  är  inköpt  i  en  bokhandel  i 
Hamburg  för  187  M.  som  med  då  gällande  kurs  blir  14,03  kr. 
d.  v.  s.  för  27  %  av  svenska  bokhandelspriset.  Fortsätter  detta 
torde  våra  bokhandlare  få  ringa  handel  med  tyska  böcker, 
då  väl  de  flesta  svenskar  på  något  sätt  kunna  tillhandla  sig 
böcker  efter  tyska  bokhandelspriset.  T.  K-s. 

Elektriska  nitugnar. 

I  Engineering  för  den  3  dec.  1920  läses  en  utförlig  redo¬ 
görelse  för  de  intressantare  nyheterna  i  maskinväg  å  maskin¬ 
utställningen  i  Glasgow  1920.  Däribland  förekomma  beskriv¬ 
ningar  å  en  del  elektriska  ugnskonstruktioner  för  nitvärmning. 
Leeds  Electrical  Construction  Co.  Ltd,  Leeds,  utställer  en  nit¬ 
ugn,  konstruerad  efter  helt  nya  principer.  Vid  den  hittills 
vanliga  typen,  där  niten  klämmes  fast  mellan  tvänne  ström¬ 
förande  klämbackar  och  sålunda  utgör  en  del  av  en  sekundär 
strömkrets  fiunas  inga  anordningar  för  reglering  av  tempera¬ 
turen  hos  naglarna,  ej  heller  för  reglering  av  energitillförseln 
till  naglarna  var  för  sig.  I  föreliggande  konstruktion  har 
man  däremot  sökt  ernå  en  viss  reglering  i  dessa  avseenden, 
som  torde  visa  sig  vara  av  stor  betydelse. 

Vid  denna  ugustyp  är  risken  för  nitarnas  överhettning  bort- 
eliminerad,  och  vidare  har  euergiförlusten  på  grund  av  värme¬ 


strålning  minskats  till  ett  minimum.  Konstruktionen  utgöres 
av  en  roterande  ugn,  monterad  å  ett  transportabelt  bord.  Ugnen 
består  av  ett  centralt  rör,  öppen  i  bägge  ändar  och  tillverkad 
av  eldfast  material,  som  uppgivits  kunna  motstå  en  temperatur 
upp  till  1  6oo°  Celcius  utan  att  mjukna  eller  förändra  form. 
Denna  tub  upphettas  medelst  en  trådlindning  av  motstånds- 
legering,  lagd  runt  utsidan  av  densamma  och  skyddad  av  ett 
yttre  hölje,  vilket  synes  i  fig.  1.  Detta  hölje  är  av  metall  och 
utgör  ett  fullständigt  jordat  skydd  för  den  elektriska  värme¬ 
kroppen. 

Nitarna,  som  skola  upphettas,  placeras  i  den  centrala  tuben 
vid  den  ena  änden  och  framtagas  erforderligt  värmda  vid  den 
andra.  Metoden  för  nitarnas  fortskaffning  genom  tuben  är 
utomordentligt  enkel.  Hela  ugnen  roterar,  kontinuerligt  driven 
av  en  liten  motor  med  skruvhjulsutväxling.  Nitarna  matas 
in  i  tuben  med  skaftet  före.  När  nu  nitarna  ligga  på  detta  sätt 
i  tuben  och  denna  roterar,  föres  nitarna  med  i  rotationen  till 
en  punkt,  där  kontaktfriktionen  ej  längre  är  stark  nog  att 
kvarhålla  desamma,  utan  nitarna  rulla  ned.  Niten,  som  vilar 
på  sätthuvudets  kant  och  spetsen  av  skaftet,  kommer  att  rulla 
i  en  båge  nedåt— framåt,  beroende  på  den  större  diametern 
å  huvudet  och  resultatet  blir,  att  niten  flyttar  sig  något  litet 
framåt.  Men  nitarna  följa  alltjämt  med  i  rotationen  och  samma 
manöver  upprepas  oupphörligt,  tills  andra  änden  av  tuben  är 
nådd,  då  nitarna  gripas  med  en  tång  eller  tillåtas  falla  i  en 
särskild  låda. 


Fig.  1.  Elektrisk  nitugn,  tillverkad 
av  Leeds  Electric  Construction 
Co,  Ltd. 


Fig.  2.  Elektrisk  nitugn,  till¬ 
verkad  av  A.  C.  Cutting  & 
Welding  Co,  Ltd. 


Den  hastighet,  varmed  nitarna  passera  ugnen,  beror  natur¬ 
ligtvis  på  densammas  rotationshastighet,  men  även  av  nitstor¬ 
leken  i  så  måtto,  att  om  förhållandet  mellan  nitens  längd  och 
huvudets  diameter  är  stort  blir  deu  stegvisa  förflyttningen 
mindre,  vilket  just  är  vad  som  erfordras,  då  den  längre  niten 
behöver  längre  tid  för  uppvärmningen.  Detsamma  blir  förhål¬ 
landet  om  nitens  diam.  till  ugnsrörets  är  relativt  stort  Genom 
reglering  av  ugnens  rotationshastighet  uppnås  även  en  regle¬ 
ring  av  nitarnas  maximala  temperatur.  Den  tid  ugnen  tager 
för  att  uppnå  sin  fortfarigbetstemperatur,  räknat  från  ström¬ 
mens  tillslagning  utgör  c:a  25  min.  och  härefter  är  ugnen  i 
stånd  att  upphetta  4  st.  3/4"  nitar  per  minut.  Siffrorna  hänföra  sig 
till  den  ugnstyp,  som  är  beräknad  för  3/4"  nitar  som  maximum. 
Vid  prov  med  denna  ugn  arbetade  densamma  med  största 
precision  och  upphettade  härunder  240  st.  a/i"  nitar,  2"  långa 
med  en  energiförbrukning  av  5  Board  of  Trade  enheter,  inbe¬ 
gripet  motorns  strömförbrukning.1 

En  elektrisk  nitvärmare  av  den  typ,  i  vilken  nitarna  utgör 
en  del  av  en  sekundär  strömkrets  visas  i  fig.  2.  Denna  föres 
i  marknaden  av  A.  C.  Cutting  och  Welding  Co.  Ltd,  London. 
Användningssättet  för  denna  är  mycket  enkelt  och  mycket  pas¬ 
sande  med  hänsyn  till  den  hastighet,  varmed  arbetsoperatio- 
nerna  försiggå  och  maskinen  startas.  De  hava  fördelen  av  att 
nitarna  äro  synliga  under  uppvärmningen,  så  att  faran  för  att 
bränna  nitarna  är  liten.  Äveu  om  nitarna  upphettas  för  länge, 
så  behöva  endast  1  eller  2  nitar  bli  spolierade  och  icke  ett 

1  En  Board  of  Trade  enhet  =  x  KW  timme. 


48 


27  aijril  1921 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


större  parti,  som  lätt  kan  hända  vid  en  stenkolsfyr.  Detaljerna 
äro  så  enkla,  att  ingen  ingående  beskrivning  är  nödvändig. 
Transformatorn  till  apparaten  är  placerad  på  baksidan  och  ut- 
föres  för  en  spänning  av  220  eller  440  volt.  Sekundära  ström¬ 
kretsen  har  naturligtvis  en  mycket  låg  spänning  och  det  är 
ingen  fara  att  beröra  de  metalldelar,  som  bilda  denna  ström¬ 
krets.  Apparaten,  som  synes  å  bilden,  är  arrangerad  för  upp¬ 
hettning  av  4  nitar  samtidigt.  De  övre  kontakterna  äro  upp¬ 
lyftbara  medelst  pedaler,  oberoende  av  varandra,  för  att  möjlig¬ 
göra  insättning  av  nitar  i  varierande  längd.  Apparaten  utföres 
i  olika  storlekar. 

I  »Zeitschrift  des  Vereines  deutscher  Ingenieure*  av  den  9 
oktober  1920  finnes  intagen  en  beskrivning  å  en  elektrisk  nit- 
värmare,  konstruerad  och  tillverkad  vid  Moll  Werken  A.-G. 
i  Chemnitz  enligt  samma  principer  som  ugnen  i  fig.  2.  Appa¬ 
raten,  som  arbetar  med  växelström,  tillverkas  i  4  storlekar,  från 
16  kw  till  och  med  30  kw:s  kapacitet,  och  spänningar  upp 
till  500  volt  samt  med  varierande  periodtal.  Den  är  avsedd 
för  nitstorleker  från  8  till  35  mm  <l>. 

Nitvärmaren  består  av  en  transformator,  vars  ena  sekundära 
polklämma  är  utbildad  i  ett  kraftigt  sexsidigt  prisma.  Sidorna 
i  detta  prisma  hava  var  för  sig  två  fördjupningar,  passande  för 
nithuvuden  av  samma  form  och  storlek.  Varje  sidas  fördjup¬ 
ningar  äro  avsedda  för  olika  nitstorlekar  och  genom  den  vrid¬ 
bara  anordningen  å  prismat  kan  apparaten  inställas  för  nitar 
med  sex  olika  diametrar.  Prismat  och  den  som  bultkontakt 
utbildade  övre  sekundära  polklämman  hava  anordningar  för 
vattenkylning,  som  tillkopplas  under  lång  drift. 

Manöverarmen  är  tvångskopplad  till  strömbrytaren  för  pri¬ 
mära  lindningen.  Transformatorn  inkopplas  alltid  så,  att  den 
passar  för  sitt  användningsändamål,  varvid  tomgångsförlusterna 
undvikas. 

Tiden,  som  erfordras  för  uppvärmning  av  nitarna  till  den 
erforderliga  hetsen,  belöper  sig  blott  till  några  sekunder.  Den 
andra  kontakten  möjliggör  insättandet  av  en  nit,  under  det 
den  första  värmes.  Vid  omläggning  av  manöverarmen  fri. 
gives  den  värmda  niten  och  den  insatta  niten  inkopplas  i  ström¬ 
kretsen.  En  apparat  är  tillräcklig  för  2  till  3  nitarlag.  För 
att  möjliggöra  långsam  upphettning  kan  uppvärmningstiden 
för  niten  förlängas  genom  en  regleringsanordning,  vars  ställ- 
arm  är  monterad  nedtill  på  framsidan  av  transformatorlådan 
och  som  kan  inställa  transformatorn  för  5  olika  översättnings- 
förhållanden.  Här  nedan  är  uppställd  en  tabell  på  basis  av 
driftresultat  för  nitar  upp  till  20  mm  i  diam.  För  nitar  över 
denna  storlek  äro  värdena  beräknade  ur  de  förra.  Upphett- 
ningstid  och  strömförbrukning  äro  naturligtvis  även  beroende 
av  det  översättningsförhållande,  som  väljes. 


Nitdiam  i  mm. 

Medel  upphet  t  nings- 
tid  i  sek. 

Medeleffekt  erforderlig 
för  en  nit  i  KW. 

8 

3 

2,5 

10 

4 

4 1 5 

16 

9 

IO 

20 

12 

15 

26 

22 

32 

3 1 

2S 
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FÖRENINGARNA 


Kungl.  Svenska  Segelsällskapet  hade  den  4  april  ordi¬ 
narie  sammanträde  på  Fenixpalatset  i  Stockholm  under  ord¬ 
förandeskap  av  kabineltskammarherre  O.  Holtermann.  Först 
beslöts  att  bifalla  styrelsens  förslag  att  som  utlottningsbåt  år 
1922  bygga  en  30  kvm  skärgårdskryssare.  Ett  bordlagt  förslag  om 
sådan  ändring  av  sällskapets  stadgar  att  suppleantskapet  i  styrelsen 
skulle  upphöra  och  i  stället  tre  ordinarie  styrelseledamöter  väljas 
godkändes,  och  de  förutvarande  suppleanterna,  tandläkare  Ivan 
Lamby,  försäkringsdirektör  A.  Sunden- Cullber g .  och  ingenjör 
Tor  Roxendorff  valdes  till  ordinarie  ledamöter  av  styrelsen. 
Genom  denna  stadgeändring  består  styrelsen  av  en  ordförande, 
två  vice  ordförande,  en  sekreterare  och  en  skattmästare  samt 


sju  övriga  styrelseledamöter.  Till  redaktionskommitté  omvaldes 
ingenjör  Alb.  Andersson,  kontorschef  Gustaf  Hultberg  och  ingen¬ 
jör  Tor  Roxendorff  med  civilingenjör  Ni/s  f.  Ljungzell  och  direk¬ 
tör  Hjalmar  Clason  som  suppleanter.  Till  båtbyggnadskommitté 
valdes  kapten  R.  von  Heidenstam  och  köpman  Nils  Rinman. 
Till  mätnings-  och  klassif ieringsnämnd  omvaldes  civilingenjör 
Evald  Pira ,  arkitekt  A.  Sjöqvist  och  ingenjör  O.  Brodin  med 
civilingenjör  Hugo  Tolléus  och  civilingenjör  Arvid  de  Wahl  som 
suppleanter. 

Ett  förslag  om  sänkning  av  medlemsavgiften  för  medlemmar 
som  i  tio  år  tillhört  sällskapet ,  gav  anledning  till  en  stunds  dis¬ 
kussion,  men  avslogs.  Under  diskussionen  därom  framhöll 
grosshandlare  U.  Salchow  som  ett  viktigt  önskemål,  att  med¬ 
lemsavgiften  snart  skulle  kuuua  sänkas  under  nuvarande  50 
kr.,  vilket  han  ansåg  vara  för  högt.  Särskilt  viktigt  vore  det, 
att  styrelsen  icke  låste  fast  sällskapets  budget  för  framtiden 
vid  de  nuvarande  höga  inkomsterna.  Ordföranden  svarade 
härpå,  att  man  även  inom  styrelsen  var  livligt  intresserad  av 
frågan  om  en  sänkning  av  avgiften,  och  säkerligen  skulle  före¬ 
slå  en  sådan,  om  penningvärdet  fortfor  att  stiga. 

Vidare  beslöts,  att  godkänna  K.  S.  S.  S:s  Mal  möavdelnings 
beslut  att  upplösa  sig  i  och  för  bildandet  av  ett  enda  segelsäll¬ 
skap  i  nämnda  stad,  varvid  direktör  Henrik  Granholm  framförde 
ett  djupt  beklagande  av  nedläggandet  av  denna  sällskapets 
utpost  i  söder,  varigenom  sällskapets  verksamhet  komme  att 
enbart  begränsas  till  Östersjön. 

Slutligen  riktade  ordföranden  en  varm  vädjan  till  sällskapets 
ledamöter  att  med  sina  båtar  deltaga  i  Nyländska  jaktklubbens 
60-årsjubileumssegling  i  sommar.  Detta  vore  icke  endast  en  plikt 
utan  skulle  även  bli  enastående  intressant  och  nöjsamt.  Flere 
efterföljande  anföranden  tydde  på,  att  intresset  för  en  svensk 
expedition  till  Hälsingfors  i  sommar  är  mycket  livligt. 

Härpå  vidtog  supé  och  nachspiel,  varunder  jägmästare  Axel 
Schard  höll  ett  föredrag  om  » Minnen  från  resor  och  jakter  i  den 
fjärran  Västern  åren  1919 — 20». 

K.  S.  S.  S.  nya  båthamn  på  Djurgården.  Hamnanlägg¬ 
ningen  vid  Biskopsudden  på  Djurgården  befinner  sig  nu  i  fullt 
färdigt  skick.  Den  påbörjades  vintern  1919,  då  en  fast  brygga, 
100  m  lång,  längs  stranden  anlades  och  hamnområdet  upp¬ 
muddrades  till  ett  djup  av  2,5  m  vid  medelvattenstånd.  Genom 
denna  första  del  av  utbyggnaden  erhölls  endast  ett  fåtal  fasta 
förtöj ningsplatser,  varför  sällskapet  måste  av  Stockholms  stad 
förhyra  12  st.  flottar,  som  förankrades  på  den  plats,  som  nu 
upptages  av  vågbrytare  pir  nr  1.  Detta  arrangemang  visade 
sig  emellertid  icke  fylla  behovet  av  förtöjningsplatser  och 
skyddandet  av  hamnen  från  ångbåtssvall,  utan  sällskapet  såg 
sig  nödsakat  att  trots  de  dyra  tiderna  fullfölja  planen  för  hamn- 
utbyggnaden  genom  att  under  vintern  1920  utföra  den  250 
m  långa  vågbrytarpiren  nr  1.  Denna  lämnar  på  inre  sidan 
plats  för  ett  70-tal  jakter  samt  skyddar  hamnen  mot  svall¬ 
vågorna  från  förbipasserande  ångbåtar.  Med  tillhjälp  av  6  st. 
pontonbroar,  som  förankrades  i  hamnen  innanför  vågbrytar¬ 
piren,  kunde  kajplats  beredas  för  140  segel-  och  motorjakter 
under  sommaren  1920. 

Till  följd  av  sitt  ypperliga  läge  nära  Stockholms  hamnut¬ 
lopp  med  rent  och  fritt  vatten  sökte  sig  allt  flera  jakter  dit  ut 
så  att  svårigheter  att  bereda  alla  förtöjningsplats  uppstod. 
Till  följd  härav  har  sällskapet  nu  låtit  fullborda  den  återstående 
delen  av  hamnbygget  enligt  den  uppgjorda  planen,  nämligen 
pir  nr  2,  som  har  en  längd  av  147  m.  Hamnen  kan  lämna 
kajplats  åt  200  motor-  och  segeljakter  och  torde  för  närvarande 
vara  den  rymligaste  och  bästa  anordnade  yachthamn,  som  fin¬ 
nes  i  Norden.  Allt  byggnads-  och  muddriugsarbete  har  utförts 
av  Stockholms  stads  byggnadskontor  genom  dess  hamnavdel¬ 
ning  för  sällskapets  räkning  och  ritningarna  ha  uppgjorts  av 
byggnadschefen  major  Albert  Lundberg.  Kostnaderna  för 
hamnanläggningen  belöper  sig  till  över  200000  kronor. 


PERSON  ALIER 


E.  F.  Linde,  ingenjör,  har  beviljats  avsked  från  extralärare- 
befattningen  i  skeppsbyggeri  vid  Navigationsskolan  i  Göteborg. 
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MOTORSEGLAREN  »POLSTJERNAN». 

Av  civilingenjör  Ernst  Göranson,  Stockholm. 


Vid  Beckholmen  i  Stockholm  låg  sistförflutna  höst  under 
utrustning  ett  fartyg,  som  tilldrog  sig  rätt  stort  in¬ 
tresse  på  grund  av  sina  för  en  träseglare  ganska  impo¬ 
nerande  dimensioner.  Det  var  den  finska  motorseglaren 


»Polstjernan»,  vilken  i  slutet  av  augusti  månad  förra  året 
bogserades  hit  från  Finland,  där  skrovets  byggts  för  att 
här  erhålla  rigg  och  maskinutrustning. 

Anmärkningsvärt  är,  att  det  synnerligen  välbyggda  skrovet 
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utförts  på  en  plats,  Skinnarvik  i  närheten  av  Abo,  där 
något  varv  i  egentlig  mening  ej  finnes.  Redarna  hava 
med  eget  folk  utfört  allt  träarbetet,  vartill  materialet 
hämtats  från  en  för 
ändamålet  inköpt 
skog.  Det  grövre 
smidet  har  levere¬ 
rats  av  det  i  när¬ 
heten  belägna  Dals 
bruk. 

Fartygets  huvud - 
dimensioner  äro: 

Längd  över  allt: 

2  20  — o” 

Hredd,  största: 

t  _  // 

40  — o 

Sidohöjd  till  däck: 

8/  ~ 

- O 

Djupgående  1 6'-o" 

Lastförmåga  c:a 
1  600  tons  d.  w. 

Skrovet  är  särde¬ 
les  kraftigt  byggt. 

Spantavståndet  är 
30''  och  spantens 
dimensioner  äro: 

tjocklek  16"  och  bredd  23”.  Totala  tjockleken  av  skro¬ 
vet  (bordläggning,  spant  och  garnering)  är  c:a  25”.  Syn¬ 
nerligen  kraftiga  vägare  finnas  anbringade,  vilkas  placering 
framgår  av  den  bifogade  sektionen.  De  c:a  15"  breda 
stävarna  äro  ävenledes  av  trä  under  det  att  rodret  är  av 
järn.  Endast  handstyrinrättning  finnes  och  är  ratten  pla¬ 
cerad  på  däcket 
längst  akter  ut.  Av 
lastrumsluckor  fin¬ 
nes  tre  stycken, 
därav  två  stora  och 
en  mindre. 

Av  den  bifoga¬ 
de  avbildningen  av 
fartygsritningen 
framgår  hytternas 
placering  och  stor¬ 
lek  och  äro  befäls- 
och  maskinisthyt¬ 
terna  placerade  ak¬ 
ter  ut,  under  det 
att  däcksfolkets  hyt¬ 
ter  och  kabysser 
befinna  sig  strax 
akter  om  förligaste 
masten.  Uppvärm¬ 
ningen  sker  medelst 
kakelugn  och  ka¬ 
miner.  Tillträde  till  T?.  „  ..  ...  ,  , 

tig.  3.  Vy  av  däcket 

maskinrummet  er- 

hälles  medelst  en  från  huvuddäcket  ledande  trappa.  För 
transport  till  eller  från  maskinrummet  av  större  maskin¬ 
delar  finnes  en  port  i  skottet  mellan  maskin-  och  lastrum. 

De  fyra  masterna,  som  äro  av  järn,  äro  levererade  av 
Avesta  Järnverk.  Seglen  äro  tillverkade  av  en  dansk 
firma,  under  det  rundhult  och  spiror  iordningsställts  av 


Fig.  2.  M/S  »Polstjernan»  förtöjd  framför  Stockholms  Slott 


redarna  själva.  Riggen  är  för  övrigt  av  den  numera  van¬ 
liga  slättoppade  skonaretypen. 

Maskinutrustningen,  vilken  i  sin  helhet  levererats  av 

Rergsunds  Meka¬ 
niska  Verkstad  i 
Stockholm,  är  syn¬ 
nerligen  modern,  i 
det  allahjälpmaski¬ 
ner  drivas  elek¬ 
triskt.  Propeller¬ 
maskinen  utgöres 
av  en  240  EHK:s, 
4-cylindrig,  direkt 
omkastbar  råolje- 
motor  av  Bergsunds 
standardtyp.  Pro¬ 
pellerhylsan  är  för¬ 
sedd  med  Ceder- 
walls  skyddsbox 
och  propellern,  vil¬ 
ken  är  konstruerad 
av  docent  H.  F. 
Nordström  i  Stock¬ 
holm,  är  beräknad 
giva  fartyget  en  fart 
på  last  av  c:a  6 
knop. 

Den  elektriska  strömmen  för  hjälpmaskiner  och  belys¬ 
ning  tages  från  en  generator,  vilken  drives  av  en  3-cyl. 
råoljemotor  om  30  EHK  ävenledes  av  Bergsunds  stan¬ 
dardtyp.  Till  denna  motor  kan  medelst  friktionskoppling 
även  tillkopplas  en  luftkompressor  för  uppladdning  av 
manöverlultkärlen.  Utseendet  av  detta  aggregat  framgår 

av  fig.  10. 

Generatorn,  vil¬ 
ken  är  om  23  kw, 
lämnar  likström  av 
1 1  o  volts  spänning, 
vilken  spänning  an¬ 
vändes  både  för  be¬ 
lysningen  och  hjälp¬ 
maskinerna.  För 
att  kunna  få  ström 
till  belysningsnätet 
även  då  motorn  ej 
är  igång  finnes  in¬ 
stallerat  ett  accu- 
mulatorbatteri  av 
Jungners  fabrikat, 
bestående  av  96  st. 
celler  med  en  ka¬ 
pacitet  av  10  kwt 
och  en  medelur- 
laddningsspänning 
av  1 1  o  volt  vid 
4  timmars  urladd¬ 
ning. 

Fig.  5  visar  en  interiör  av  maskinrummet  och  synes 
å  bilden  huvudmotorn,  hjälpaggregatet  och  en  av  läns- 
pumparna.  Av  de  senare  finnes,  utom  den  av  huvud¬ 
motorn  direkt  drivna,  2  st.  om  300  liter  per  min.  var¬ 
dera,  vilka  även  kunna  begagnas  för  eldsläckning  och 
spolning.  För  rening  av  spilloljan  från  lagren  finnes  en 
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Fig.  4.  Akterdäck  a  M/S  »Polstjernan  ■>. 


Fig.  5.  Interiör  av  maskinrummet. 
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schar  och  ankarspel  med  1 1  o  volt 
likström  i  stället  för  220  volt,  vil¬ 
ken  förra  spänning  ansågs  lämpliga¬ 
re  med  hänsyn  till  svårigheten  att 
ombord  å  ett  fartyg  nöjaktigt  isole¬ 
ra  ledningar  och  apparater. 

I  den  å  fig.  4  synliga  trälådan 
vid  sidan  av  styrratten  befinner  sig 
en  liten  djuddämpare,  där  avgasrö¬ 
ren  från  motorerna  utmynna.  Från 
denna  ljuddämpare  ledas  sedan  ga¬ 
serna  genom  de  å  samma  fig.  syn¬ 
liga  platta  rören  ut  åt  sidorna  och 
kunna  gaserna  medelst  spjäll  dirige¬ 
ras  åt  ena  eller  andra  sidan,  så  att 
de  alltid  bortgå  åt  fartygets  läsida. 


Fig.  6 


oljereningsapparat,  till  vilken  oljan  auto¬ 
matiskt  pumpas  från  spilloljelådorna. 

För  lossning  och  lastning  finnes  2  st. 
elektriska  vinschar  av  ASEA:s  fabrikat  om 
3  tons  lyftkraft  vardera  och  äro  desamma 
försedda  med  nockar  för  förhalning. 

Ankarspelet,  vilket  även  är  elektriskt  dri¬ 
vet,  är  tillverkat  av  Bergsund  och  försett 
med  elektrisk  utrustning  av  ASEA:s  tillverk¬ 
ning.  Ankarkättingen  är  1 3/4"  stolpkätting 
och  ankarnas  vikt  c:a  2  ton  vardera.  Spe¬ 
let,  vilket  är  konstruerat  för  en  hastighet 
hos  kättingarna  av  6,8  meter  per  min.,  är 
försett  med  anordning  för  handdrift,  var¬ 
jämte  såsom  säkerhet  finnes  magnetbroms, 
vilken  automatiskt  bromsar,  då  strömmen 
brytes,  samt  maximalströmbrytare.  I  olik¬ 
het  mot,  vad  vanligen  är  fallet,  drivas  vin¬ 
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Fig.  8.  Elektrisk  vinsch.  Fig.  9.  Elektriskt  ankarspel. 


Fig.  10.  Generator,  driven  av  Bergsundsmotor. 


FORSLAGET  OM  NORDSJÖFÄRJOR  AV  ARMERAD  BETONG. 


Av  direktör  Tore  Hydény  Stockholm. 

(Forts.  fr.  sid.  40.) 

Konstruktioner  och  arbetsmetoder. 


Etter  att  i  det  föregående  i  stora  drag  hava  angivit, 
vad  som  under  de  senare  åren  gjorts  i  facket  inom  några 
av  de  större  industriländerna,  vill  jag  nu  i  all  korthet 
övergå  till  frågan  om  de  olika  byggnadsmetoder,  som  hit¬ 
tills  använts. 

Det  är  ju  självklart,  att  med  varje  ny  industri  följer  snabbt 
förbättringar  i  såväl  konstruktioner  som  arbetsmetoder. 

Vad  konstruktionen  av  betongfartyg  beträffar,  så  vågar 
jag  påstå,  att  principen  är  densamma  i  dag,  som  vid  tiden 
för  de  grundläggande  försöken. 

Som  var  och  en  vet,  spelar  ju  vid  konstruktionen  av 
ett  betongfartyg  vikten  av  fartygskroppen  en  stor  roll.  Ju 
mindre  vikt,  jag  kan  uppnå  ju  bättre,  och  ha  därför  alla 
de  senare  årens  konstruktörer  gjort  till  sin  uppgift,  att  så 
mycket  som  möjligt  försöka  nedbringa  vikten,  för  att  på 
så  sätt  försöka  få  bort  den  enda  hittills  påvisbara,  svårare 
nackdelen  hos  betongfartygen  vid  jämförelse  med  järn- 
fartyg. 

Detta  kan  ske  på  två  samverkande  sätt,  nämligen  att 
minska  järnkvantiteten  och  att  att  minska  egna  vikten  hos 
det  färdiga  betongmaterialet.  Frågan  om  att  få  ned  järn¬ 
kvantiteten  är  realiserbar  endast  vid  konstruktion  av  mindre 
fartyg  såsom  pråmar  och  läktare,  och  har  man  i  dessa  fall 
för  medelstora  pråmar  med  användande  av  vanligt  be¬ 
tongmaterial  kommit  ned  till  en  vikt  ungefär  lika  med 
vikten  hos  träpråmar.  Vad  gäller  större  sjögående  fartyg, 
så  är  man  beroende  av  klassningssällskapens  bestämmelser, 


vilka  i  varje  fall  ange  den  minsta  kvantitet  järn,  som  får 
användas.  Här  äro  således  konstruktörernas  försök  i  den 
vägen  förgäves.  Klassningsbestämmelserna,  som  i  mitt  tycke 
äro  för  hårda,  stå  hindrande  i  vägen,  men  får  man  väl 
hoppas,  att  då  mer  och  mer  erfarenhet  om  betongfar¬ 
tygens  styrka  med  tiden  vinnes,  dessa  bestämmelser  bliva 
lindrade. 

Det  andra  sättet,  att  minska  betongmaterialets  egna  vikt, 
har  för  att  uppnå  ifrågavarande  resultat  mycket  större  be¬ 
tydelse  än  det  förstnämnda  sättet  och  är  därför  för  när¬ 
varande  aktuellt.  Det  arbetas  på  många  håll  intensivt 
på  att  lösa  denna  uppgift,  som  redan  på  ett  mycket  till¬ 
fredsställande  om  också  rätt  så  dyrbart  sätt  delvis  lösts  i 
Amerika. 

Man  får  därför  förutsätta,  att  framtidens  betongfartyg 
komma  att  i  fråga  om  den  egna  vikten  betydligt  skilja 
sig  från  nutidens  och  att  man  då,  om  man  icke  precis  kom¬ 
mer  att  uppnå  samma  förmånliga  vikter  som  för  järnfartyg, 
dock  skall  hava  lyckats  nedbringat  vikten  av  betongfar¬ 
tygen  väsentligt. 

Vad  gäller  arbetsmetoderna,  så  ha  ju  dessa  under  de 
gångna  åren  varierat.  Patent  ha  sökts  och  erhållits  på 
s.  k.  förbättringar,  ehuru  de  flesta  arbetsledare  inom  fac¬ 
ket  nu  stå  rätt  eniga  om  att  den  första,  den  gamla  van¬ 
liga,  enkla  metoden  är  bäst,  åtminstone  inte  sämre  än 
alla  hittills  föreslagna  förbättringar. 

Kland  den  mångfald  förbättringar,  som  framkommit  på 
arbetsmetoder  kan  nämnas  den  allmänt  kända  »Alfsenska» 
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metoden  »botten  upp»,  där  fartygen  gjutas  och  sjösättas 
upp  och  ned,  d.  v.  s.  med  kölen  uppåt.  Denna  metod 
avser  att  bjuda  fördelen  av  betydligt  mindre  framställnings- 


Fig.  io.  Sätt  att  sjösätta  betongfartyg,  gjutna  med  botten  uppåt. 


kostnader,  i  det  arbetena  med  armering  och  gjutning  genom 
ett  sådant  förfarande  enligt  uppfinnarens  mening  skola 
minskas. 

Ett  annat  sätt  att  sjösätta  betongfartyg  framgår  av  fig. 
io,  som  visar  ett  av  hrr  Anderson  och  Pira  patenterat 
förfaringssätt. 

Figur  1 1  och  1 2  visa  en  enligt  patentinnehavarens,  Con- 
crete  Seacraft  Ltds,  mening  revolutionerande  förbättring  inom 
betongfartygsindustrien.  Som  av  bilden  framgår,  avser  för¬ 
faringssättet  en  förbättringen  av  själva  byggnadsmetoden, 


Fig.  il  och  12.  Retongpråmar  uuder  byggnad 

i  det  ett  fartyg  härigenom  kan  tillverkas  av  standarddelar, 
vilka  efter  hand,  som  arbetet  framskrider,  hopfogas  med 
varandra  till  en  sammanhängande  kropp.  Idéen  är  utan 
tvivel  god,  men  torde  för  bliva  praktiskt  realiserbar  kräva 
dels  ett  billigt  och  effektivt  sätt  för  att  uppnå  goda,  täta 


och  starka  skarvar  samt  dels  en  mycket  stor  tillverkning 
av  en  viss  typ  av  fartyg,  då  det  ju  givetvis  icke  lönar 
sig  att  för  en  beställning  av  ett  eller  ett  par  fartyg  lägga 
upp  dyrbara  standardformar.  Beträffande  skarvarnas  håll¬ 
barhet  ställa  sig  de  svenska  auktoriteter  inom  facket,  med 
vilka  jag  talat,  tvivlande. 

Ännu  ett  exempel  på  uppfinnarenergi  inom  facket  visar 
fig.  13,  som  framställer  en  apparat,  i  vilken  ett  fartyg 
järn  eller  trä  —  avses  kunna  insättas  för  att  sedan  i 
och  för  beklädning  utvändigt  av  betong  kunna  vändas.  Att 
en  sådan  apparat,  om  verkligen  gamla  trä-  och  järnfartyg 
för  att  åter  bli  användbara  komma  att  förses  med  en  yttre 
betonghud,  kan  komma  till  användning,  har  jag  svårt  att 
tänka  mig. 

Betongens  värde  som  skeppsbyggnadsmaterial. 

Att  betongmaterialet  har  och  i  ännu  högre  grad  kom¬ 
mer  att  få  värde  vid  vissa  maritima  konstruktioner  anser 
jag  otvivelaktigt.  Frågan  är  endast,  för  vilka  konstruk¬ 
tioner  lämpar  sig  betongmaterialet  i  sin  nuvarande  form 
och  om  den  i  det  föregående  berörda  nackdelen,  större  vikt 
skulle  kunna  helt  eller  delvis  bortelimineras,  vilket  an¬ 
vändningsområde  kan  då  betongmaterialet  få. 

Med  nuvarande  möjligheter  lämpar  sig  betongmaterialet 
bäst  för  framställning  av  alla  slag  av  stillaliggande  mari¬ 
tima  konstruktioner  såsom  bojar,  pontoner  och  liknande 
eller  med  ett  ord  konstruktioner,  som  större  delen  av  sin  drift¬ 
tid  äro  stillaliggande.  Här  är  intet  tvivel  om,  att  betongen  inom 
kort  kommer  att  undantränga  allt  hittills  för  sådana  kon¬ 
struktioner  brukligt'  material.  Bortsett  från  hur  anskaff¬ 
ningskostnaden  i  ena  och  andra  fallet  ställer  sig,  bjuder 
betongmaterialets  bättre  motståndskraft  mot  tidens  tand 
och  dess  i  följd  därav  betydligt  längre  livslängd  och  mindre 
underhållskostnad  enbart  så  stora  ekonomiska  fördelar, 
att  det  kan  förutsättas,  att  framtidens  material  för  sådana 
konstruktioner  uteslutande  blir  den  armerade  betongen. 
I)å  därjämte  anskaffningskostnaden  vid  vanligen  förekom¬ 
mande  sådana  konstruktioner  icke  behöver  bli  högre  än 
exempelvis  för  det  material,  som  nu  i  regel  användes,  får 
väl  segern  för  betongmaterialet  inom  detta  område  anses 
given. 


vid  Concrete  Seacraft  Ltd;s  varv  i  Liverpool. 


För  släptonnage  i  allmänhet  kan  man  även  med  fog 
påstå,  att  betongmaterialet  i  dess  nuvarande  skick  väl  läm¬ 
par  sig.  Pråmar,  särskilt  medelstora  sådana  om  200  till 
500  tons  d.  w\,  ställa  sig  synnerligen  gynnsamt  i  anskaff¬ 
ningskostnad  i  förhållande  till  materialets  goda  egenska- 
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per.  Jämför  man  totala  kostnaden  för  en  träpråm  och 
en  betongpråm  med  samma  lastförmåga,  skall  man  finna, 
att  träpråmen  efter  en  tidrymd  av  2 o  till  25  år,  då  den 
vanligen  icke  anses  ekonomisk  för  fortsatt  drift,  på  grund 
av  de  kostnader  för  underhåll  och  förbyggnader,  den 


Fig.  13.  Apparat  för  vändning  av  fartyg. 


kräft  under  driftstiden,  har  kostat  nära  dubbelt  så  myc¬ 
ket  som  en  betongpråm.  Träpråmen  är  efter  denna  tid¬ 
rymd  i  regel  obrukbar  till  vidare  tjänst,  under  det  att 
betongpråmen  däremot  måste  anses  fullt  duglig  för  fort¬ 
satt  drift.  Man  vågar  därför  påstå,  att  det  icke  allenast 
är  fördelaktigt  att  övergå  till  användandet  av  betongprå¬ 
mar  i  stället  för  träpråmar  utan  också  av  nationalekono¬ 
misk  betydelse,  då  därigenom  trämaterialet,  som  är  en  av 
våra  bästa  bytesvaror,  spares  för  export  och  för  de  kon¬ 
struktioner  och  konstruktiondetaljer,  till  vilka  det  är  ound¬ 
gängligen  nödvändigt. 

Vad  gäller  frågan  om  större  släpfartyg,  där  klassnings- 
sällskapens  bestämmelser  verka  fördyrande  på  konstruktio¬ 
nen,  anser  jag  att  det  endast  kan  bli  fråga  om  det  nuva¬ 
rande  betongmaterialets  överlägsenhet  framför  järn  och  trä 
i  vissa  speciella  fall,  där  den  större  tyngden  av  skrovet 
spelar  en  underordnad  roll  vid  sidan  av  de  företräden, 
som  betongmaterialet  kan  bjuda  i  större  täthet,  större  eld¬ 
säkerhet,  billigare  reparations-  och  underhållskostnader 
m.  fl.  Vid  vissa  transporter  hava  släpfartyg  av  betong 
större  företräden  än  fartyg  av  annat  material;  vid  andra 
transporter  ställer  sig  saken  omvänt. 

Ett  svar  på  frågan:  betong  eller  träpråmar,  skulle  jag 
vilja  sammanfatta  i  orden  »Betongpråmen  lämnar  i  för¬ 
hållande  till  sitt  pris  ett  betydligt  större  ekonomiskt  ut¬ 
byte  än  träpråmen,  och  lämnar  trämaterialet  åt  den  eller 
de  industrier,  för  vilkas  drift  detta  material  är  absolut 
nödvändigt». 

Vid  fråga  om  maskindrivna  fartyg  är,  enligt  min 
mening,  det  nuvarande  betongmaterialet  med  mycket  få 
undantag  olämpligt,  åtminstone  när  det  gäller  fartyg,  som 
skola  göra  någorlunda  god  fart.  Till  undantagen  höra 
exempelvis  bogserbåtar,  järnvägsfärjor,  fyrskepp  och  liknande 
konstruktioner,  vilka  skola  hava  stor  styrka  och  stor  egen 
vikt. 

Man  kan  således  som  svar  på  frågan  om  maskindrivna 
stål-  eller  betongfartyg  ännu  så  länge  utan  tvekan  uttala 
följande:  »Stålfartygens  mindre  vikt  och  de  med  denna 
sammanhängande  lägre  driftskostnaderna  göra  ännu  så  länge 
i  trots  av  betongfartygens  lägre  anskaffningspris  det  omöjligt 
för  betong  fartygen  att  konkurrera  med  stålfartygen  utom  i 
vissa  få,  speciella  fall.» 

Hur  denna  fråga  kommer  att  ställa  sig  i  en  framtid  vet 
man  emellertid  icke. 


Sammanfattningen  av  vad  jag  i  det  föregående  angående 
betongmaterialets  användning  försökt  klargöra  blir  således: 

1)  Stillaliggande  maritima  konstruktioner  böra  uteslutande 
utföras  av  betong. 

2)  Medelstora  och  större  träpråmar  skola  i  största  möjliga 
utsträckning  ersättas  av  betongfartyg. 

3)  Maskindrivna  stål-  och  järnfartyg  kunna  endast  i  undan¬ 
tagsfall  utföres  i  betong. 

Detta  gäller  för  betongmaterial  med  nuvarande  egenskaper. 

Järnvägsfärjor. 

Genom  vad  jag  nu  nämnt,  hoppas  jag  ha  klargjort  min 
ståndpunkt  inom  betongfartygsfrågan,  så  att  när  jag  nu 
övergår  till  att  förklara,  varför  problemet  Nordsjöfärja  med 
underkropp  av  armerad  betong  fångat  mitt  intresse,  jag 
redan  skingrat  alla  misstankar  om,  att  detta  intresse  för 
frågan  skulle  vara  dikterat  av  någon  önskan  att  konkur¬ 
rera  med  vår  järnfartygsindustri. 

I  det  föregående  har  jag  särskilt  betonat,  att  betong¬ 
materialet  såsom  skeppsbyggnadsmaterial  har  både  för-  och 
nackdelar,  men  kan  i  speciella  fall,  det  som  exempelvis 
vid  ett  visst  slag  av  konstruktioner  framstår  såsom  en  stor 
nackdel  vid  en  annan  konstruktion  bliva  en  påtaglig  för¬ 
del  eller  åtminstone  en  nackdel  av  försvinnande  liten  stor¬ 
lek,  från  vilken  man  vid  sidan  av  vissa  fördelar  kan 
bortse. 

Föreliggande  ångfärjeförslag  har  just  på  denna  grund 
blivit  bearbetat,  då  man  här  icke  allenast  kan  bortse  från 
fartygskroppens  större  vikt  i  jämförelse  med  samma  kropp 
utförd  i  järn,  utan  den  frågan  uppstår,  om  icke  nackdelen 
hos  en  betongkropp,  den  större  vikten,  här  förbytes  i  en 
fördel,  då  man  vid  ett  fullastat  fartyg  av  detta  slag  måste 
räkna  med  en  stor  vikt  av  underkroppen  för  att  kunna 
ernå  ett  annat  önskvärt  resultat,  en  så  stor  lastvagnskapacitet 
som  möjligt  för  att  driften  verkligen  skall  komma  att  bliva 
ekonomiskt  givande. 

Man  kan  ju  visserligen  gå  ut  ifrån,  att  ett  järnfartyg  med 
samma  kapacitet  kan  stabiliseras  genom  vattenbarlast,  men 
utom  att  skrovet  till  ett  sådant  fartyg  i  och  för  sig  skulle 
bliva  avsevärt  dyrare  i  framställningskostnad,  tillkommer  i 
sådant  fall  kostnaden  för  anskaffning  och  drift  av  ett 
pumpmaskineri  med  tillhörande  anordningar  för  in-  och 
utpumpandet  av  den  behövliga  barlasten,  som  vid  ifråga¬ 
varande  fall  måste  bli  betydande. 

Den  här  föreslagna  färjans  dimensioner  och  övriga  data 


äro  följande: 

Längd  över  stäv . 

167,50  m 

55°  fot 

Bredd . 

2  1 ,00  » 

69  » 

Djupgående  å  full  last  . 

7.93  » 

26 

Betongdäckets  höjd  över  vatten- 

ytan  vid  full  last . 

2,50  » 

8,25  fot 

Deplacement  vid  full  last 

16500  ton 

Maskineri:  3-propeller  turbo- 

elektriskt  om  c:a 

1 5  000  IHK. 

Fart  vid  normal  gång  . 

18  knop. 

Vagnhallarnas  inre  höjd 

4,50  m. 

14,75  fot 

Översta  passageraredäckets  höjd 

över  V.  L . 

L3,5o  m. 

4  4  f  5  0  * 

Förstävens  höjd  över  V.  L. 

1 2,00  » 

39,50 » 

Akterstävens  höjd  över  V.  L. 

7,00  » 

23,00 » 

Nyttig  spårlängd  av  1  :sta  spår- 

däck  . 

432,00  » 
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Nyttig  spårlängd  av  2: dra  spår¬ 


däck  .. .  468,00  m 

Total  nyttig  spårlängd  .  900,00  » 


Utrymme  för  200  i:sta  klass  och  100  3:dje  klass  passagerare, 

Färjan  är  konstruerad  med  fyra  däck,  varav  de  två  nedre 
äro  avsedda  att  upptaga  rörlig  last  av  järnvägsvagnar.  De 
övriga  två,  övre  däcken  äro  avsedda  för  passagerare  och 
innehålla  hytter,  salonger,  matsalar  och  övriga  nödvändiga 
utrymmen.  Endast  första  spårdäcket  är  utfört  i  betong, 
de  övriga  i  järn. 

Dubbelbotten  är  anbringad  under  större  delen  av  tartygets 
längd  i  enlighet  med  förslagsritningen,  och  fartyget  är  för 
övrigt  försett  med  tvenne  longitudinella  och  ett  större  antal 
transversa  vattentäta  skott,  vilket  arrangement  gör  detsamma 
praktiskt  taget  osänkbart. 

Samtliga  öppningar  för  skorstenar,  maskinskyligt,  luckor 
etc.  äro  med  vattentät  betongkonstruktion  uppdragna  till 
övre  spårdäcket. 

Trimtankar  äro  anbringade  dels  på  vardera  sidan  om 
fartyget  och  dels  i  för-  och  akterändarna. 

Där  tillträde  till  vattentätt  rum  erfordras,  anbringas  i 
betongskotten  vattentäta  dörrar  av  järn.  I  övriga  skott, 
likaledes  utförda  av  järn,  såsom  vid  trimtankar  och  pikar, 
anbringas  lämpliga  manhål. 

För-  och  roderstävar  äro  av  gjutstål,  ingjutna  i  betongen, 
och  av  särskild  härför  lämplig  konstruktion  samt  försedda 
med  förankringsarmar. 

Ångfärjeförslaget  utgör  således  en  kombination  av  järn 
och  betong  med  undervattenskropp  av  armerad  betong 
och  överbyggnader  av  järn  och  trä. 

Den  totala  vikten  av  underskrovet  belöper  sig  approxima¬ 
tivt  till  8  500  ton  eller  nära  den  dubbla  vikten  för  ett 
motsvarande  skrov,  utfört  i  järn. 

Då  samtliga  överbyggnader,  som  nämnts,  avses  att  utföras 
i  järn  och  trä  och  således  bliva  relativt  lätta,  erhåller  det 
föreslagna  betong-  och  järnfartyget  vid  full  last  på  båda 
spårdäcken  en  metacenterhöjd  av  c:a  3  fot  utan  barlast. 
För  att  erhålla  tillfredsställande  stabilitetsförhållanden  hos 
ett  motsvarande  järnfartyg  erfordras,  som  förut  påpekats, 
en  avsevärd  barlast. 

Utom  ett  lägre  tillverkningspris  för  skrovet,  i  det  närmaste 
hälften  mot  vad  ett  järnskrov  kommer  att  kosta,  bjuder  ett 
kombinerat  betong-  och  järnfartyg  en  annan  fördel,  som 
ekonomiskt  sett  måste  anses  mycket  stor. 

Redan  vid  den  i  det  föregående  berörda  frågan  om  trä- 
eller  betongpråmar  påvisades  betongmaterialets  största  fördel, 
motståndskraften  mot  saltvattnets  inverkan,  och  den  låga 
underhållskostnad,  som  ett  betongfartyg  på  grund  härav  i 
jämförelse  med  fartyg  av  annat  byggnadsmaterial  kräver, 
ävensom  betongfartygens  längre  livslängd. 

Detta  förhållande  kommer,  när  det  gäller  att  få  en  reguljär 
färjtrafik  att  ekonomiskt  bära  sig,  att  spela  en  väsentlig  roll. 
A  ena  sidan  blir  underhållskostnaden  för  fartygskrovet 
nedbringad  till  ett  minimum  och  å  andra  sidan  kräves  an¬ 
tagligen  icke  reservfärjor  i  samma  proportion,  som  kom¬ 
mer  att  krävas,  om  alla  de  ordinarie  färjorna  utföras  av 
järn. 

Vad  detta  kommer  att  betyda  i  pengar  är  självklart. 

Betraktar  man  föreliggande  förslag  till  färjtyp,  skall  man 
finna,  att  utrymmet  av  underkroppen  endast  avses  att 
användas  till  maskin-  och  eldrum  samt  olje-  och  trimtankar, 
varför  detta  utan  olägenhet  kan  uppdelas  i  ett  större  antal 
vattentäta  rum.  Man  bör  således  kunna  helt  begränsa 


betongkonstruktionen  till  första  spårdäck  utan  att  äventyra 
fartygets  sjösäkerhet  samt  erhålla  tillräckligt  rum  för  införande 
av  stokers,  vilken  anordning,  som  i  föregående  föredrag 
påpekats,  torde  vara  av  mycket  stor  ekonomisk  betydelse. 

De  här  framhållna  fördelarna  hos  ett  kombinerat  betong- 
och  järnfartyg  balanseras  i  viss  mån  av  en  ofrånkomlig 
olägenhet  —  större  maskinstyrka.  Det  är  ju  självklart,  att 
den  egna  vikten  för  betong-  och  järnfärjan  måste  bli  något 
större  än  hos  en  järnfärja  plus  dess  behövliga  vattenbarlast. 
Även  är  betong-  och  järnfärjans  vikt  konstant  mot  att 
järnfärjans  genom  barlastens  ökande  och  minskande  kan 
varieras,  vilket  i  vissa  fall  kan  tänkas  inverka  på  bränsle¬ 
ekonomien.  Denna  nackdel  torde  emellertid  vid  sidan  av 
betongfärjans  förut  påvisade  fördelar  icke  spela  någon 
väsentlig  roll. 

För  att  rätt  kunna  bedöma  det  här  framlagda  förslaget, 
måste  man  även  undersöka  betongmaterialets  täthet  och 
styrka. 

Vad  beträffar  betongens  vattentäthet  förefinnes  numera 
inga  som  helst  svårigheter  att  framställa  ett  fullkomligt  tätt 
material  även  vid  det  djupgående,  som  här  ifrågasättes. 
Såväl  erfarenheterna  från  redan  i  drift  varande  främmande 
betongfartyg  som  våra  egna  erfarenheter  på  detta  område 
bevisa  detta,  och  torde  omdömet  om  betongfartygen,  vad 
beträffar  den  frågan  vara  samstämmigt  gott. 

Vidare  måste  frågan  om  betongens  motståndskraft  mot 
vibrationer  undersökas.  Även  här  får  väl  den  erfarenhet, 
som  vunnits  av  redan  i  drift  varande  fartyg,  tala.  I  flera 
av  dessa  fartyg  äro  installerade  såväl  vanliga  ångmaskiner 
som  motorer  och  turbinanläggningar  av  betydande  hästkraft¬ 
antal,  och  har  från  inget  håll  rapporterats  någon  skada  i 
betongmaterial  på  grund  av  skakningar  i  tartygskroppen. 
Erfarenheten  i  denna  punkt  sträcker  sig  så  långt  tillbaka 
som  omkring  3  år,  den  tid  5  000  tonnaren  »Faith»  varit 
i  drift. 

Frågan,  om  betongmaterialet  besitter  tillräcklig  allmän 
styrka  för  att  med  tillförsikt  kunna  användas  såsom  skepps- 
byggnadsmaterial,  måste  även  besvaras  jakande. 

Det  bästa  beviset  härför  får  man  genom  den  rapport, 
som  avgavs  vid  American  Concrete  Institutes  kongress  i  ar, 
där  ordföranden  för  betongfartygssektion,  Mr.  H.  C.  Tumer, 
säger  om  de  amerikanska  betongfartygen:  »Erfarenheten  av 
de  stora  fartyg,  som  nu  äro  i  tjänst,  visar,  att  de  hava 
mycket  stor  styrka». 

Även  kan  man  för  att  ytterligare  belysa  detta  hänvisa 
till  det  norska  betongfartyget  »Askelads»  strandning  pä 
franska  kusten  den  16  jan.  1919,  då  fartyget  kastades  upp 
mot  en  sandrev,  där  det  kvarstod  ett  par  dagar  i  hård  storm 
utan  att  skadas. 

Likaså  kan  man  framhålla  det  amerikanska  betongfartyget 
»Polias»  strandning  på  klipporna  vid  Mains  kust  c:a  20 
sjömil  sydost  om  Rockland,  om  vilken  händelse  represen¬ 
tanten  för  United  States  Shipping  Board,  Mr  Lewis  R. 
Ferguson,  avgivet  följande  utlåtande,  då  han  straxt  efter 
strandningstillfället  utförde  den  officiella  inspektionen  av 
fartyget. 

»Fartyget  ligger  med  aktern  fast  på  en  klippavsats.  \  id 
lågvatten  befinner  sig  aktern  i  c:a  1 1  fots  vatten  och  stäven 
i  vattenytan.  Vid  strandningsplatsen  förekommer  en  höjd¬ 
skillnad  på  vattnet  vid  ebb  och  flod  av  c:a  10  tot.  Fartyget 
ligger  krängt  7 V.»  grader  från  vertikalen.  På  grund  av 
fartygets  läge  kan  en  inspektion  icke  företagas  annat  än 
av  dykare.  Då  sjön  under  loppet  av  ett  par  dagar  var 
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relativt  stilla,  blev  det  möjligt  för  den  dykare,  som  tillhörde 
den  av  staten  utsedda  expeditionen,  att  företaga  en  genom¬ 
gående  undersökning  av  skrovet.  Vid  strandningen  har 
fartyget  tydligen  törnat  på  en  rad  av  spetsiga  klippor,  då 
skrovet  är  uppslitet  på  båda  sidor  efter  praktiskt  taget  hela 
sin  längd.  Läckornas  bredd  variera  från  2  till  7  fot. 
Fartyget  är  helt  vattenfyllt  utom  i  akterpiken,  som  är  torr. 
Av  undersökningen  framgår,  att  läckorna  i  sidorna  äro 
begränsade  till  enbart  bordläggningen  utom  på  några  enstaka 
ställen,  där  några  små  bitar  utrivits  ur  spanten  på  grund 
av  att  armeringsjärnen  brustit.  Alla  spant  äro  i  huvudsak 
oskadade.  Även  är  kölsvinet  och  bottnen  enligt  vad  man 
hittills  kunnat  iakttaga  fullkomligt  oskadat. 

En  omsorgsfull  inspektion  av  övervattenskroppen  har 
givit  vid  handen,  att  inga  som  helst  skador  finnas  å  spant¬ 
systemet.  Fartyget  har  icke  böjts  i  långskeppsväg  och 
inga  synbara  sprickor  förekomma  i  däck  eller  de  långsgående 
balkarna.  Putsen  är  i  ett  mycket  gott  tillstånd  och  har 
icke  lossnat  från  betongkonstruktionen. 

Ett  märkligt  faktum  är,  att  fartyget  icke  har  rört  sig  se¬ 
dan  strandningstillfället,  och  att  det  icke  alls  hugger  mot 
grundet,  oaktat  fartyget  efter  strändningen  genomgått  en 
svår  storm. 

Som  en  sammanfattning  av  besiktningen  kan  angivas,  att 
det  helhetsintryck,  som  erhållits,  giver  vid  handen,  att  fartyget 
befinner  sig  i  ett  anmärkningsvärt  gott  tillstånd  om  man 
tager  i  betraktande  de  hårda  törnar,  detsamma  erhållit. 
Utsikterna  tör  en  fullständig  bärgning  äro  mycket  stora.» 


även  för  de  största  vågor,  och  syntes  icke  på  något  sätt 
ansträngt.  Även  då  jag  försökte  henne  med  sjönarna  tvärs, 
rullade  hon  mycket  behagligt.  Den  14  dec.  avtog  stormen 
och  övergick  till  lätt  bris  med  sjön  från  sydväst.  Fartyget 
arbetade  även  mycket  tillfredsställande  med  sjön  akterifrån, 
men  vill  jag  hålla  för  troligt,  att  hon  arbetar  bättre,  då 
sjön  kommer  förifrån,  tv  det  synes  mig  som  akterskeppet 
vore  något  för  skarpt». 

Vad  jag  nu  yttrat  i  frågan  om  betongfartyg,  hoppas  jag 
skall  hava  klargjort  dels,  att  betongen  såsom  skeppsbyggnads- 
material  är  något  att  räkna  med  och  icke  allenast  en  myt, 
som  en  hel  del  folk  fortfarande  tro,  dels  ock  att  den 
tillverkning,  som  det  bolag,  jag  representerar,  slagit  in  på, 
ehuru  den  i  början  givitvis  kommer  att  röna  motstånd 
måste  slå  igenom  och  bliva  för  vårt  land  fruktbringande, 
samt  dels  att  betongmaterialet  även  har  användning  vid 
speciella  maritima  konstruktioner  utöver  den  —  pråmar, 
pontoner,  bojar  och  liknande  —  jag  dagligen  sysslar  med, 
exempelvis  en  sådan  konstruktion,  som  här  är  fråga  om, 
en  sjögående  ångfärja. 

Huruvida  nackdelarna  hos  betongmaterialet  för  ifråga¬ 
varande  speciella  fall  väga  tyngre  än  fördelarna  anser  jag 
på  sakens  nuvarande  ståndpunkt  med  den  klena  utredning, 
som  ligger  till  grund  för  förslaget,  icke  med  bestämdhet 
kan  avgöras,  men  då  frågan  är  av  synnerligen  intressant 
och  även  för  vårt  land  viktig  natur,  synes  mig  önskvärt 
att  en  utredning  i  frågan  kommer  till  stånd. 
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Fig.  14.  Förslag  till  4-spårig  järnvägsfärja  för  Östersjöfart  med  skrov  av  armerad  betong  och  överbyggnad  av  järn, 

uppgjort  av  A. -B.  Marinbetong. 


Hur  betongfartygen  förhålla  sig  i  sjön,  framgår  av  följande 
uttalande  från  befälhavaren  på  betongfartyget  »Cape  Fear», 
ett  fartyg  om  3  500  ton.  Han  meddelar  rederiet  följande 
om  en  resa  från  Jacksonville  till  New-York  Harbor,  som 
företogs  föregående  år: 

»Den  10  dec.  överraskades  vi  av  en  ostlig  orkan  med 
en  vindhastighet  av  c:a  65  engelska  mil  i  timmen,  som 
varade  till  den  1  2  dec.  Under  denna  tid  gick  sjön  mycket 
hög,  och  måste  jag  tillstå,  att  jag  under  min  sjömanstid 
aldrig  har  sett  ett  fartyg  röra  sig  så  behagligt  och  mjukt 
i  sjön  som  »Cape  Fear».  Fartyget  vakade  sjön  förträffligt 


Diskussion. 

Byråchefen  N.  G.  Ntlssort:  Herr  ordförande,  mina  herrar! 
Det  uttalades  av  den  förste  föredragshållaren  såsom  ett  önske¬ 
mål,  vilket  jag  är  övertygad  om  icke  möter  något  motstånd 
från  den  andre  föredragshållaren,  att  det  vore  lämpligt  att 
försöka  få  denna  intressanta  fråga  bragt  under  diskussion  av 
ett  så  pass  sakkunnigt  auditorium  som  detta.  Jag  tar  mig 
då  friheten  att  försöka  få  igång  denna  diskussion  och  kommer 
därvid  åtminstone  till  en  början  att  hålla  mig  till  den  senare 
delen  av  de  framlagda  demonstrationerna.  Om  jag  därigenom 
på  något  sätt  skulle  bringa  diskussionen  i  andra  banor  än 
redaktör  Cassel  skulle  önska,  så  får  jag  be  honom  om  ursäkt, 
och  det  kan  ju  för  övrigt  justeras,  särskilt  om  någon  annan 
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av  herrarna  vill  uppträda  och  reparera,  vad  jag  härutiunan 
kan  hava  brustit. 

Föredragen  kunna  ju  delas  upp  i  två  huvudmoment,  näm¬ 
ligen  sakens  ekonomiska  sida  och  dess  tekniska  sida.  När 
jag  då  åtminstone  för  närvarande  håller  mig  till  sakens  tekniska 
sida,  är  det  ingalunda  därför  att  jag  underskattar  den  ekono¬ 
miska,  utan  därför  att  det  förefaller  mig,  som  om  ekonomien 
vore  direkt  beroende  på  att  saken  kunde  lösas  tekniskt.  Kan 
man  komma  till  klarhet  om  att  så  är  förhållandet  eller  att  så 
icke  är  förhållandet  —  jag  talar  nu  icke  om  betongen  utan 
om  den  ifrågasatta  ångfärjetrafikens  tekniska  sida  i  allmänhet 
—  så  står  eller  faller  därmed  hela  frågan  ur  ekonomisk  syn¬ 
punkt.  Jag  vill  emellertid  nu  åtminstone  till  en  början  icke 
gå  in  på  de  tidigare  förslag,  som  varit  framme  till  lösning  av 
detta  problem  om  en  järnvägsfärjetrafik  mellan  Sverige  och 
England,  ulan  hålla  mig  till  det  nu  föreliggande  utkastet, 
nämligen  att  lösa  problemet  genom  anskaffande  av  färjor  med 
underkropp  av  betong.  Frågan  om  byggande  av  betongfartyg 
har  varit  före  vid  skeppsbyggeriavdelningeus  sammanträden 
ett  par  gånger  förut,  och  den  har  ständigt  fått  ökad  omfatt¬ 
ning.  Jag  ber  att  få  erinra  om  det  första  föredraget  för  en 
hel  del  år  sedan,  då  direktör  Berg  i  Göteborg  gav  oss  en  liten 
idé  om  de  bägge  betongfartyg,  vilka  byggts  vid  Fougners  varv 
i  Moss  och  vilka  till  resultatet  blevo  mindre  lyckade,  något 
som  dock  kanske  mindre  berodde  på  konstruktionen  än  på 
ogynnsamma  förhållanden  i  övrigt.  Sedan  hade  vi  ett  före¬ 
drag  av  den  i  afton  berörda  norska  konstruktören,  ingenjör 
Alfsen,  om  vilkens  kullstjälpningsmetod  det  nyss  talades.  Den 
stora  sensation  i  denna  förening  hans  redogörelse  för  nämnda 
metod  väckte  torde  vi  ännu  minnas;  metoden  har  som  bekant 
även  i  viss  mån,  ehuru  i  förbättrad  form,  kommit  i  tillämpning 
i  Sverige.  Det  senaste  föredraget  är  det  som  föreligger  i  afton, 
och  det  måste  onekligen  sägas  beteckna  ett  rätt  avsevärdt  fram¬ 
steg  på  området  i  jämförelse  med  de  föregående. 

Förvisso  framstår  frågan  om  byggandet  av  ett  fartyg  av 
sten  såsom  rätt  egendomlig  för  en  skeppsbyggare,  åtminstone 
för  min  egen  och  kanske  flertalets  konservativa  uppfattning 
om  vad  som  menas  med  ett  fartyg.  Det  kan  icke  nekas  till, 
att  de,  som  med  ett  visst  skeptiskt  leende  mottagit  idéerna 
vid  deras  första  framkomst,  hava  fått  rätt,  särskilt  om  man 
tänker  på  förhållandena  i  Norge.  Där  var  nog  uppdykandet 
av  betongfartygen  en  kristidsföreteelse  och  liksom  så  många 
övriga  kris-  och  krigstidsföreteelser,  särskilt  i  Norge,  drevs  be- 
tongfartygsbyggandet  fram  med  en  kolossal  forcering,  som  onek¬ 
ligen  är  den  närmaste  orsaken  till  det  bakslag,  som  sedermera 
har  kommit.  Vi  hörde  av  direktör  Hydén,  att  det  inrättats, 
jag  tror  elva  stycken  betongvarv  i  Norge,  att  det  satsades 
pengar  i  det  oändliga,  och  att  planerna  och  företagen  voro 
aulagda  i  mycket  stor  skala.  Men  man  har  icke  fullföljt  dem 
till  den  grad,  att  man  kunnat  få  in  pengarna,  utan  nu  står 
betongvarvsindustrien  i  Norge  inför  en  ekonomisk  kris.  Detta 
har  gjort,  att  många  nu  tro  sig  hava  fått  vatten  på  sin  kvarn, 
när  de  ha  ställt  sig  icke  blott  skeptiska  utan  rentav  avvisande 
mot  tanken  att  bygga  ett  fartyg,  således  ett  på  vatten  flytande 
föremål,  av  sten.  Saken  är  kanske  ändå  icke  så  slutgiltigt 
avgjord,  som  många  skulle  vilja  tro.  Vi  hava  hört  åtskilliga 
redogörelser  för  förhållandena  i  Amerika,  och  det  framhölls 
även  av  ingenjör  Hydén,  att  man  i  Tyskland  redan  tidigt  har 
sysslat  med  problemet,  ehuru  det  kommit  att  något  litet  skju¬ 
tas  åt  sidan  under  en  följd  av  år.  Nu  har  man  i  Tyskland 
nyligen  återupptagit  frågan,  och  säkert  hava  de  flesta  av  her¬ 
rarna  funnit  notiser  såväl  i  den  tekniska  som  dagspressén  om 
betongfartyg,  som  sjösatts  i  Tyskland,  och  har  kanske  en  och 
annan  även  haft  någon  känning  av  utbuden  av  betongfartyg 
på  den  skandinaviska  marknaden,  varom  direktör  Hydén  nu 
talade.  Tyskarna  äro  kända  för  sin  sedvanliga  grundlighet  i 
att  behandla  hithörande  problem,  och  vid  Schiffbautechnische 
Gesellschafts  sammanträde  förlidet  år  hölls  ett  föredrag  av  en 
Dr.  Ing.  Fr.  W.  Achenbach  i  Berlin  över  järnbetongfartygen, 
ur  vilket  jag  här  skall  be  att  få  läsa  upp  hans  slutresumé  av 
detsamma.  Vi  hava  här  i  afton  blivit  så  intränade  i  det  tyska 
språket,  att  det  må  tillåtas  mig  att  göra  detta  på  grundtexten. 
Efter  en  synnerligen  detaljerad,  teoretisk  vetenskaplig  redogö¬ 
relse  för  problemet  yttrar  talaren; 

»Die  soeben  gegebeue  Darstelluug  iiber  grundlegtnde  Fra- 
gen  im  Eiseubetonschiffbau  hat  gezigt,  welche  Möglichkeiten 
sich  dem  deutschen  Schiffahrtsgewerbe  auftun;  aber  sie  liess 


auch  erkennen,  welche  Hindernisse  einem  vollen  Erfolg  noch 
entgegenstehen.  Soweit  die  let/.teren  auf  rein  technischem 
Gebiet  liegen,  wird  eiue  Lösung  nicht  lange  auf  sich  warten 
lassen;  änders  steht  es  mit  den  Schwierigkeiten  auf  wirtschaft- 
lichen  Gebiete.  Es  ist  zwar  meine  Meinung,  dass  die  zwingende 
Notwendigkeit  auch  fur  den  neuen  Industriezweig  die  Wege 
ebnen  wird;  jedoch  wäre  es  zu  bedauern  wenn  durch  mangeln- 
des  Entgegenkommen  eine  Enlwicklung  hinausgezögert  wiirde, 
die  unserer  Schiffahrt  und  damit  unserem  Volke  zum  rasche- 
ren  Aufbliihen  verhelfen  könnte.  Wenn  die  Gefalir  besteht,  dass 
noch  jahrelang  nach  Friedetisschluss  empfindliche  Eisenknapp- 
heit  und  Eisenteuerung  bleibt,  sei  es,  dass  die  binnenländische 
Industrie  zu  grosse  Mengen  absorbiert,  sei  es,  dass  uns  die 
fruheren  Eisenfelder  nicht  tnehr  in  vollem  Umfang  zur  Ausbeute 
zur  Verfiigung  stehen,  wenn  ferner  die  Wirtschaft-  und  Arbeits- 
verhältnisse  zu  Methodeu  grösster  Sparsamkeit  drängen,  dann 
ist  es  Pflicht,  schon  jetzt  an  einen  Ausgleich  zu  denken.  Der 
Bau  von  Eisenbetouschiffen  an  Stelle  reiner  Eisenschiffe  bietet 
hierzu  einen  Weg,  der  um  so  elier  beschritten  werden  kann, 
als  seine  Grundlagen  im  ortfesten  Baubetrieb  seit  Jahrzehnten 
ausprobiert  sind  und  seine  Teehnik  mit  steigendem  Erfolg  in 
allen  Ländern  zur  tagtäglicben  Anwendung  kommt.  Der  mö¬ 
derne  Schiffbau  ist  eine  Industrie,  die  in  ihrer  Entwicklung 
zu  allen  Zeiten  aufs  tiefste  von  den  Errungenscliaften  der  In¬ 
dustrien  des  Binneulandes  beeinflusst  worden  ist.  Ein  solcher 
Vorgang  ist  die  Anwendung  des  Eisenbetons.  In  gleicher 
Weise  wie  die  Prinzipien  des  Bruckenbaus,  die  Errungenscbaf- 
ten  des  Maschiuenbaus,  der  Elektroteclinik  im  Schiffbau  ihre 
Anwendung  und  Spezialisierung  gefunden  haben,  ebenso  wird 
die  Eisenbetonbauweise  ihren  Weg  im  Schiffbau  nehmen.  Es 
bedarf  keiner  Schönfärberei,  um  vorauszusagen,  dass  sie  in 
vielgestaltiger  Anwendung  eine  solcbe  Vervollkommnung  er- 
fahren  wird,  dass  der  neue  Baustoff  auch  unter  veränderten 
wirtschaftlichen  Verhältnissen  nicht  mehr  als  vollwertiges  Schiff- 
baumaterial  auszuscheiden  braucht.  Je  schneller  wir  diesen 
weg  zuriicklegen,  je  eher  iiber  alle  noch  strittigen  Punkte 
Klarbeit  geschaffen  wird,  um  so  mehr  dienen  wir  den  Interes- 
seu  der  Schiffahrt  und  damit  unsereu  eigenen  Interessen.» 

För  egen  del  skulle  jag  såsom  jag  nyss  antydde,  vilja  in¬ 
stämma  i  detta  den  tyske  ingenjörens  uttalande,  att  man  knap¬ 
past  kan  säga,  att  problemet  har  blivit  slutligt  behandlat,  Utan 
att  man  får  försöka  ytterligare  pröva  sig  fram.  Det  gäller 
därvid  i  första  hand  att  söka  utfinna  det  område,  på  vilket 
den  armerade  betongen  kan  tänkas  komma  till  användning 
vid  byggande  av  fartyg.  Direktör  Hydén  har  själv  anvisat  elt 
område,  nämligen  de  så  att  säga  mera  stillaliggande  konstruk¬ 
tionerna,  såsom  pontoner  och  liknande,  men  även  i  viss  utsträck¬ 
ning  pråmar.  Det  förefaller  mig,  som  om  man  åtminstone  där 
skulle  hava  ett  tillfälle  att  göra  åtskilliga  besparingar  ur  rent 
nationalekonomisk  synpunkt  på  såväl  vår  trä-  som  vår  järn¬ 
tillgång.  Men  i  dag  gingo  herrar  föredragshållare  betydligt 
längre.  Vi  hava  nämligen  fått  höra  talas  om  ett  projekt  att 
bygga  ifrågasatta  järnvägsfärjorna  mellan  Sverige  och  Eng¬ 
land  med  underkroppar  av  betong.  Jag  vill  icke  neka  till  att 
första  gången  detta  projekt  mera  så  att  säga  antyddes  —  jag 
tror  det  är  ett  par  år  sedan  —  kände  jag  mig  betydligt  slagen 
över  en  så  pass  djärv  idé,  och  må  hända  måste  man  fortfa¬ 
rande  känna  sig  något  undrande,  men  det  förefaller  mig  i 
alla  fall,  som  om  man  för  närvarande  med  den  erfarenhet  man 
vunnit,  särskilt  från  Amerika,  åtminstone  skulle  kunna  tänka 
på  saken.  Och  finns  det  ett  fartygsbygguadsområde  förutom 
de  förut  nämnda  pråmfartygen  och  de  rena  pontonerna,  där 
den  armerade  betongen  skulle  kunna  tänkas  komma  till  an¬ 
vändning,  så  vore  det  väl  just  för  järnvägsfärjor.  Den  stora 
nackdelen  med  dessa  betongfartyg  är  ju  givetvis  den  stora 
egna  vikten,  en  nackdel,  som  i  viss  mån  kompenseras  i  detta 
speciella  fall  genom  en  minskning  av  deu  erforderliga  barlasten. 
Jag  blev  något  överraskad  av  ingenjör  Hydéns  utsago  om  att 
det  mera  gällde  betongen  än  järnet,  när  det  var  fråga  om  att 
försöka  nedbringa  vikten.  Betongens  egen  vikt  är  ju  icke  så 
stor  på  långt  när  som  järnets.  Den  är  ungefär  hälften,  och 
således  kan  betongkonstruktionen  medgiva  en  dubbelt  så  stor 
volym.  Järnkonstruktionen  är  för  övrigt  synnerligen  omfat¬ 
tande.  Det  har  till  och  med  uppgivits  för  mig,  att  järnkon¬ 
struktionen  i  en  del  av  de  fartyg,  som  byggts  i  Norge,  utgör 
så  stor  del  av  hela  fartygets  konstruktion  att  den  om  deu  ut¬ 
valsades  skulle  bliva  tillräcklig  att  bilda  hela  bordläggnings- 
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plåten,  och  selan  skulle  ju  betougkonstruktioneu  komma  till. 
Så  långt  har  det  icke  drivits  här,  men  vad  som  gör,  att  järn¬ 
konstruktionen  blir  rätt  så  tung,  är  det  stora  krav  på  liållfast- 
het,  som  uppställes  av  klassificeringsinstitutionerna.  Det  före¬ 
faller  mig  lämpligt  att  den  undersökning,  som  säkerligen 
kommer  att  ytterligare  veikställas,  finge  i  första  hand  in¬ 
riktas  pi  om  man  icke  kan  i  järnbetonsfartygen  använda 
järn  av  mindervärdig  kvalitet  och  lägre  hållfasthet  än  i  vanliga 
stålfartyg  för  att  därmed  kunna  nedbringa  järnvikten.  Kan 
man  sedan  på  de  vägar,  man  tyckes  hava  inriktat  sig  på  i 
Amerika,  reducera  även  betongvikten,  synes  man  kunna  ytter¬ 
ligare  minska  den  nackdel  med  hänsyn  till  den  döda  vikten, 
som  betongfartygen  hava.  Vi  hörde  genom  rapporter  från 
Amerika  en  del  uppgifter  om  hur  några  betongfartyg  förhållit 
sig  både  rörande  täthet  och  vid  gruudstötning,  och  vill  jag  till 
dessa  rapporter  endast  för  egen  del  erinra  om  ett  fall,  som 
jag  visst  tidigare  haft  tillfälle  att  omnämna,  nämligen  beträffande 
det  norska  betongfartyget  »Askeland»,  som  drev  på  grund  vid 
bankarna  utanför  Belgiens  kust  och  som  sedan  losstogs  och 
fördes  till  en  docka  i  England,  där  det  befanns  vara  i  det 
allra  närmaste  oskadat.  Man  kunde  endast  konstatera  en  del 
ytsprickor  och  flagor  efter  den  grundstötning,  för  vilken  far¬ 
tyget  varit  utsatt,  och  som  dock  var  synnerligen  allvarlig. 

Nu  vill  jag  säga  litet  mera  på  skämt,  att  när  jag  här  talar 
för  betongfartygen,  kan  jag  måhända  giva  anledniug  till  att 
man  till  mig  riktar  samma  fråga,  som  jag  fick  höra  från  en 
kollega  i  Norge,  då  jag  försökte  plädera  för  en  annan  svensk 
idé,  nämligen  en  kolsyreeldsläckningsapparat :  »Ilar  du  aktier 
i  bolaget?»  Men  jag  har  verkligen  icke  »aktier  i  bolaget», 
utan  varför  jag  söker  tala  för  denna  sak  är,  att  jag  tror,  att 
man  icke  bör  förkasta  ett  framlagt  projekt,  man  skulle  vilja 
säga  ett  utkast,  utan  att  pröva  det.  Jag  vill  bara  erinra  om 
den  utsago,  jag  var  i  tillfälle  att  relatera  vid  denna  Avdelnings 
första  möte.  Jag  refererade  då  en  engelsk  fackman,  som  ytt¬ 
rade,  att  måhända  kan  det  ännu  dröja  några  år,  innan  vi  få 
sätta  in  en  explosionsmotor  i  en  40000  tons  atlantångare, 
men  det  torde  icke  dröja  många  år,  innan  vi  sätta  in  explo- 
sionsmotorer  i  3000 — 4090  tons  fartyg.  Jag  skulle  tro,  att 
detta  var  för  omkring  tio  år  sedan.  Sedan  dess  hava  vi  sett, 
att  man  insatt  explosionsmotorer  icke  blott  i  4  000 — 5  oco  tons 
trampfartyg  utan  även  på  oceaugående  passagerareångare. 
Måhända  kan  det  visa  sig,  att  även  betongkonstruktionen  på 
sitt  speciella  område  kan  vara  en  idé,  som  man  icke  helt  bör 
förkasta. 

Jag  nämnde  nyss,  att  den  ekonomiska  och  tekniska  lösnin¬ 
gen  av  föreliggande  problem  äro  intimt  sammanhängande. 
Det  har  framställts  anmärkningar  mot  de  av  dir.  Hök  föreslagna 
järnvägsfärjorna,  bland  annat  för  att  de  icke  på  sitt  deplacement 
skulle  kunna  införa  tillräckligt  många  järnvägsvagnar,  åtmin¬ 
stone  av  normal  höjd,  för  att  företaget  skulle  kunna  löna  sig. 
Direktör  Hök  har  emellertid  framlagt  ett  förslag  om  2-däckade 
färjor  med  vagnar  på  vardera  däcket.  I’å  grund  av  de  säker¬ 
hetsbestämmelser,  som  antogos  vid  Titanic-konferensen  i  Lon¬ 
don  1913 — 1914,  och  som  träda  i  kraft  nästa  sommar  i  Eng¬ 
land,  och  således  även  i  Sverige  på  grund  av  traktatförhållan¬ 
den,  bliver  nog  detta  förenat  med  vissa  svårigheter  särskilt  i 
fråga  om  medgivna  vagushöjder  å  undre  däcket.  Jag  får  er¬ 
känna,  att  jag  icke  haft  tillfälle  att  så  ingående  i  detalj  stu¬ 
dera  vare  sig  det  Hökska  projektet  eller  det  nu  framlagda, 
att  jag  med  absolut  visshet  kan  yttra  mig,  men  det  förefaller 
vid  en  blick  på  detta  projekt,  som  om  man  i  detsamma  lyc¬ 
kats  något  höja  mellandäcket  till  normal  vagnshöjd  genom 
betongkonstruktionen,  i  det  man  kan  hålla  däcket  högre  på 
grund  av  den  genom  betongkonstruktionens  egen  större  vikt 
ökade  stabiliteten.  Möjligt  är  dock  att  jag  tager  fel  här- 
utinnan.  Det  är  emellertid  en  sak.  jag  skulle  vilja  påpeka, 
som  onekligen  utgör  en  svårighet,  vilken  vid  den  sista  kon¬ 
struktionen  ännu  icke  tycks  vara  överkommen.  Den  nyss¬ 
nämnda  Titanic-konferensen  uppställer  nämligen  icke  bara  vissa 
krav  på  ett  antal  vattentäta  skott,  utan  föreskrevos  dessutom  en 
del  brandtäta  skott,  vilka  skott  icke  få  befinna  sig  på  ett  avstånd 
av  mer  än  40  meter  från  varandra.  Detta  nödvändiggör,  att 
varken  mellandäcket  eller  övre  däcket  torde  kunna  bliva  så 
rena,  som  man  tänkt  sig  vid  nu  utvisade  konstruktionen,  utan 
torde  det  bliva  nödvändigt  att  sätta  in  vissa  brandtäta  skott. 
Då  ingen  föreskrift  finnes  om  dessa  skotts  konstruktion,  så 
är  det  ju  emellertid  möjligt,  att  man  kan  använda  något  slags 


jalusisystem.  Den  projekterade  färjan  skulle  ju  vara  167,5 
meter  lång  och  måste  alltså  hava  fyra  brandtäta  skott.  Två 
av  dessa  kunna  läggas  vid  maskinkapparua.  Nu  är  det  såvitt 
jag  förstår  ingenting  som  hindrar,  att  man  under  själva  trans¬ 
porten  kopplar  isär  vagnssättet,  och  drager  för  någon  sorts 
jalusi.  På  det  sättet  skulle  det  kanske  icke  bliva  så  farligt 
med  dessa  bestämmelser.  Jag  har  i  alla  fall  velat  nämna  detta, 
för  att  ifall  det  någon  gång  skulle  komma  till  utförande,  det 
icke  må  sägas,  att  man  ej  i  detta  avseende  blivit  i  tid  varskodd. 
Jag  ber  om  ursäkt,  att  jag  uppehållit  herrarna  så  länge  med 
dessa  detaljer,  och  jag  skall  sluta  med  att  uttala  min  tillfreds¬ 
ställelse  över  att  vi  i  afton  fått  taga  del  av  detta  så  —  jag 
skall  icke  säga  storslagna  eller  geniala  —  men  i  varje  fall 
rätt  så  märkliga  förslag. 

Ingenjör  S.  G.  Bremberg:  Herr  ordförande,  mina  heirar: 
Med  fullt  erkännande  åt  de  ytterst  intressanta  föredrag  och 
ännu  större  erkännande  åt  det  storslagna  och  sakkunniga  ar¬ 
bete,  som  säkerligen  blivit  nedlagt  på  konstruktionen  av  detta 
stora  projekt,  så  må  det  tillåtas  mig,  utan  att  på  något  sätt 
vilja  nedsätta  detsamma,  få  framhålla  ett  par  synpunkter  för 
att  kanske  lättare  få  igång  en  diskussion  om  en  så  pass  viktig 
sak  som  detta  färjeförslag. 

Naturligtvis  är  det  så,  både  när  det  rör  ångfärjor  och  van¬ 
liga  trampångare,  att  man  måste  taga  hänsyn  till  den  trafikled, 
som  fartygen  äro  avsedda  för.  Var  och  en  som  haft  tillfälle 
att  företaga  den  lilla  angenäma  lustturen  mellan  Hälsingborg 
och  Helsingör  med  därvarande  enspåriga  färja  med  en  kolos¬ 
sal  trafik,  måste  då  snart  insett,  att  detta  var  den  lämpligaste 
färjtyp,  som  kunde  bära  sig  på  denna  korta  distans.  Det  är 
en  lyckad  kombination  av  last-  och  passagerarefärja.  Sedan 
tillkom  den  svenska  Malmö-Köpenliamnsfärjan  och  var  den 
ursprungligen  avsedd  enbart  för  godstrafik,  men  man  måste 
hålla  upp  farten  till  samma  som  den  danska  färjans  hastighet 
eller  13  knop.  Genom  det  stora  utrymme,  som  det  blir  på  en 
dubbelspirig  ångfärja  och  som  man  eljest  icke  kan  fullt  ut¬ 
nyttja,  vidtogos  emellertid  anordningar  att  kunna  föra  något 
tusental  passagerare,  om  sådana  ville  följa  med.  På  detta  sätt 
blev  här  också  en  kombinerad  gods-  och  passagerarefäija. 
Resan  tar  cirka  en  och  en  halv  timme,  och  även  här  bjudes 
en  härlig  färd.  Därefter  tillkom  Trälleborg-Sassnitzfärjan. 
Denna  färja,  skulle  jag  däremot  vilja  säga,  var  uteslutande 
anlagd  på  passageraretrafik,  och  godstrafiken  var  från  början 
avsedd  att  bliva  en  bisak.  Kunde  man  få  något  sådant  med 
under  årens  lopp,  så  var  det  bra,  men  egentligen  var  den  till¬ 
kommen  för  att  upptaga  huvudsakligast  passageraretrafiken 
mellan  Sverige  och  Tyskland,  och  därför  gjordes  dessa  fartyg 
stora,  bekväma  och  snabbgående  samt  som  sagt  i  allo  väl  in¬ 
redd  i  för  passagerare.  Ingen  vill  väl  heller  förneka,  att  icke 
dessa  färjor  gjort  stor  succés.  Alla  passagerare  föredrogo  att 
fara  med  dessa  verkligt  storartade  färjor.  Gods  kom  med  i 
mycket  starkt  växande  kvantitet  år  från  år,  och  järnvägssty¬ 
relsen  kom  snart  på  det  klara  med,  att  tiden  var  inne  för  att 
sätta  in  ett  par  enbart  godsfärjor  för  att  taga  upp  den  stora 
godstrafiken.  På  grund  av  de  gynnsamma  erfarenheter,  som 
vunnits  med  Trälleborgsfärjorna,  kom  uppslaget  att  insätta  en 
ångfärjelinje  på  England.  Här  måste  färjorna  naturligtvis 
göras  relativt  stora.  Det  är  ett  helt  annat  farvatten,  som  man 
skall  passera,  och  åtskilligt  annat,  som  kommer  till.  Men  jag 
tror,  att  det  är  mycket  tvivelaktigt,  huruvida  det  är  rätt  att 
på  en  så  lång  distans  kombinera  last-  och  passageraretrafiken, 
och  jag  tvivlar  på,  att  det  finns  en  enda  verklig  redare 
i  vårt  land,  som  anser  det  vara  riktigt  att  skicka  över  järnvägs¬ 
vagnar  med  sådant  gods,  som  vi  hava  att  exportera  från  Sve¬ 
rige  med  18  knops  fart.  Denna  linje  bör  därför  delas  upp  i 
en  för  passageraretrafik  och  en  annan  för  godstrafik.  Skall 
man  här  sätta  in  fäijor  för  godstrafik,  bör  det  vara  helt  andra 
och  icke  med  18  knops  fart.  Detta  är  emellertid  en  sak,  som 
säkerligen  kommer  att  reda  upp  sig  själv,  och  jag  har  endast 
velat  uttala  min  åsikt  därom.  För  att  sedan  gå  in  på  frågan 
om  betongfartyg,  så  få  vi  därvidlag  komma  ihåg,  att  den  enda 
erfarenhet,  som  vi  egentligen  fått  av  några  färdiga  sådana 
fartyg  av  någon  storlek  att  tala  om,  kommer  från  Amerika. 
Där  kan  man  göra  vad  man  vill,  och  det  gör  man  också,  utan 
att  fästa  sig  vid  kostnaden.  Men  man  får  komma  ihåg,  att 
även  i  detta  de  stora  skeppsbyggnadsföretagens  land,  beordrades 
betongfartygen  av  »Emergency  Fleet  Corporation».  Detta  ord, 
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»emergency»  innefattar  detsamma  som  biskop  Brasks  »härtill 
är  jag  nödd  och  tvungen».  Man  masle  skaffa  fram  fartyg. 
Det  gjorde  detsamma,  vad  de  kostade;  det  gjorde  detsamma, 
huru  dåliga  de  voro,  bara  det  blev  något  som  flöt  för  tillfället. 
Så  skapades  hela  den  amerikanska  träflottau.  Den  blev  färdig, 
men  den  flöt  icke!  Så  började  man  bygga  betongfartyg.  De 
äro  däremot  icke  färdiga  ännu.  Ktt  enda  större  fartyg  ifrån 
Californien  har  färdigbyggts,  som  lastar  5000  ton.  Det  har 
varit  en,  säger  en,  rapport  publicerad  0111  det  fartyget,  och 
sedan  har  det  varit  tyst.  Men  det  gjorde  ju  ingenting,  vad 
fartygen  kostade  eller  vad  de  bestodo  av,  bara  de  flöto.  Med 
en  enda  lycklig  resa  till  Europa  skulle  ett  fartyg  vara  betalt; 
sådana  voro  »emergency »  frakterna.  I  Norge  var  förhållandet 
nästan  alldeles  detsamma.  För  ett  folk,  som  icke  hade  järn 
och  icke  kunde  skaffa  järn,  gavs  genom  betongen  tillfälle  att 
skaffa  sig  fartyg,  trodde  man.  Man  satte  igång  i  största  hast, 
utan  att  fästa  sig  vid  kostnaderna,  och  räknade  med  att  frak¬ 
terna  inom  kort  skulle  betala  dem  många  gånger  om.  Det 
har  förut  hållits  mycket  vackra  föredrag  i  avdelningen  med 
fullständiga  kalkyler  över  byggandet  av  betongfartyg.  Men 
vi  få  komma  ihåg,  att  ännu  finns  det  stort  ingenting  annat 
än  kalkyler.  Någon  praktisk  erfarenhet  har  ingen  redare. 
Ungefär  ett  halvår  efter  ett  sådant  föredrag  här  i  avdelningen, 
träffade  jag  en  norrman,  en  inspektör  för  ett  rederi,  som  var 
här  för  att  köpa  järnpråmar  —  betongpråmar  ville  han  icke 
ha.  Jag  frågade,  huru  det  var  med  den  stora  betongskepps- 
byggnadsindustrien  i  Noige.  »Det  är  alldeles  åt  fanders»,  sva¬ 
rade  han.  Men  det  fanns  ju  sådana  vackra  kalkyler,  invände 
jag.  »Ja,  men  de  ha  slagit  fel  varenda  en,  och  fartygen  ha 
kostat  mycket  mera,  än  vi  beräknade.  —  De  hava  också  tagit 
mycket  längre  tid  att  bygga,  än  man  sade,  att  de  skulle  göra». 
Det  var  »emergency»  där  som  i  Amerika,  när  de  byggdes. 
Naturligtvis  kommer  ett  och  annat  betongfartyg  fram,  det  är 
intet  tvivel  om  det,  men  inte  blir  det  några  sjögående  fartyg. 
Ingen  vill  förneka,  att  betongkonstruktionerna  hava  sina  stora 
förtjänster  på  sitt  särskilda  område,  vilket  även  framhållit  här 
i  afton.  Vad  beträffar  frågan  om  endäckade  eller  tvådäckade 
färjor  och  därmed  förknippade  svårigheter,  undras  mig  om  den 
icke  till  stor  del  beror  på  vanskligheterna  med  färjlägena. 
Om  man  skall  taga  ombord  vagnar  eller  sätta  i  land  dem  från 
två  däck,  lärer  det  nog  komma  att  förorsaka  stora  extra 
kostnader.  Färjlägena  hava  varit  dyra  nog  hittills  och  bliva 
det  härefter  också,  utan  att  man  behöver  transportera  i 
land  och  draga  om  bord  vagnar  på  två  olika  däck.  Det  är 
ingen  liten  höjdskillnad  på  dessa  två  däck,  även  om  det  icke 
kräves  så  stor  höjd,  som  på  de  färjor,  vilka  måste  taga  passa- 
gerarvagnar.  Vi  skola  dock  komma  ihåg,  att  det  mesta  vi 
skola  frakta,  d.  v.  s.  våra  trälaster,  skola  läggas  upp  på  en 
järnvägsvagn  och  bliva  ganska  höga,  om  det  skall  bliva  någon 
last  på  vagnen,  och  det  är  en  stor  svårighet  att  få  ett  färjläge 
anordnat  på  lämpligt  sätt  för  tvådäckade  färjor.  Man  kan 
naturligtvis  göra  det,  men  dyrbart  blir  det.  Därför  blir  det 
nog  aldrig  tal  om  annat  än  endäckade  färjor,  men  kanske 
fyrspåriga.  Som  en  nackdel  hos  järnfärjorna  framhölls  här, 
att  de  skulle  bliva  dubbelbottnade  och  måste  gå  med  vatten¬ 
barlast.  Betongfärjorna  visa  ju  också  dubbla  bottnar,  visserli¬ 
gen  endast  ur  säkerhetssynpunkt,  men  de  hava  sådana  ändå. 
Varför  icke  då  hava  dubbelbottnade  järnfartyg  och  gå  med 
barlast?  Det  kan  nog  vara  fördelaktigt  med  vattenbarlast, 
även  om  fartygen  äro  så  stadiga,  som  dessa.  Det  kan  ju  hända, 
att  man  ibland  får  gå  med  mindre  last  eller  rent  av  med  tomma 
vagnar,  och  med  hänsyn  därtill  kan  det  vara  bra  att  hava  vat- 
tenbarlasttankar,  i  stället  för  att  säkra  stabiliteten  genom  att 
hava  själva  fartygsskrovet  av  betong. 

Även  England  kom  med  i  rusningen  under  »emergency*- 
tiden  och  började  bygga  betongfartyg.  Ett  så  stort  varv  som 
Vickers  beordrades  att  i  ganska  stor  utsträckning  upptaga  till¬ 
verkning  av  betongfartyg.  Men  så  snart  stilleståndet  ingåtts 
kom  telegrafisk  order:  inställ  arbetet  på  surrogat,  vi  vilja  inte 
ha  det  mera.  Att  det  ännu  kommer  fram  en  del  betongfartyg, 
vilkas  byggnad  framskridit  så  långt,  att  de  måste  göras  färdiga, 
är  ju  naturligt.  Man  kan  inte  som  med  ett  järnfartyg  skrota 
ned  dem  och  få  någon  ersättning  på  det  sättet.  Betongskrot 
kunde  möjligen  användas  till  makadam,  om  icke  armeringen 
omöjliggör  detta.  Man  hör  emellanåt  talas  om  betongfartyg, 
som  blivit  färdiga.  Senast  i  dag  har  jag  sett  en  dylik  notis 
i  det  av  mig  högt  skattade  »Aftonbladet».  Sålunda  meddelas, 
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att  ett  betongfartyg  om  2  000  ton  nyligen  levererats  i  Saigon  för 
fart  mellan  denna  hamn  och  Singapore,  och  ett  annat  på  2  250 
ton  uppgives  hava  byggts  i  Kobenhavn.  En  del  byggen  äro 
alltså  färdiga,  och  det  skall  bliva  mycket  intressant  för  var 
och  en  av  oss,  att  om  några  år  få  erfara  huru  dessa  fartyg 
ha  visat  sig  i  praktiken.  Men  för  närvarande  finns  det  abso¬ 
lut  ingen,  som  kan  säga  något  bestämt  om  dylika  eller  har 
någon  praktisk  erfarenhet,  annat  än  möjligtvis  de  amerikan¬ 
ska  kaptener,  som  börjat  segla  med  sådana  och  som  säkerligen 
icke  få  tala  om,  vad  de  hittills  erfarit.  Det  gladde  mig  i  afton 
att  höra  ett  uttryck,  som  fälldes  i  sammanhang  med  betong- 
fartygsbyggande  och  som  jag  är  viss  om,  att  alla  här  som 
goda  svenskar  också  senterade.  Det  var  uttrycket  »botten  upp». 
Det  är  ju  hos  oss  skeppsbyggare  även  här  i  Sverige  ett  gam¬ 
malt  känt  system,  fastän  vi  egentligen  tillämpa  det  först  efter 
själva  avlöpuingen.  Det  skulle  emellertid  glädja  mig,  om  det 
kunde  bliva  något  av  med  byggande  av  smärre  betongfartyg, 
då  vi  här  i  Sverige  utan  tvivel  hava  svårare  att  konkurrera, 
när  det  gäller  järn-  och  stälfartyg.  Vi  skulle  nog  lättare  kunna 
göra  det  med  betongfartyg,  och  vi  hava  folk,  som  är  så  väl 
hemma  i  det  som  något  annat  land.  Men  man  får  ursäkta 
mig,  som  gammal  och  kanske  alltför  konservativ  och  ensidig, 
att  jag  absolut  icke  kan  tro  på  fördelarna  av  betongen  såsom 
byggnadsämne  i  en  ångfärja  av  sådana  dimensioner,  som  nu 
ifrågavarande  förslag  avser. 

Överingenjör  D.  A.  Hector:  Vi  hade  nöjet  att  för  några 
år  sedan  här  höra  ett  föredrag,  som  direktör  Hök  höll  om 
Englandsfärjorna.  Det  var  ett  föredrag,  som  var  baserat  på 
erfarenhet  och  grundliga  utredningar.  Den  andre  föredrags¬ 
hållaren  i  kväll  yttrade,  att  det  vore  ett  herkuliskt  arbete  att 
beräkna  och  konstruera  en  sådan  här  färja,  vilket  naturligtvis 
icke  blivit  utfört  i  detta  fall.  Då  skulle  jag  vilja  fråga:  vad 
är  då  grunden  för  de  beräkningar  och  siffror,  vilka  blivit 
framlagda?  Vad  äro  de  baserade  på?  Det  måste  väl  i  före¬ 
liggande  fall  vara  en  grundlig  utredning  angående  fartygen, 
innan  man  kan  få  fram  siffror  av  något  värde.  Jag  anser  att 
man  fortfarande,  efter  vad  vi  fått  höra  i  kväll,  kan  instämma 
uti  föregående  uttalande  inom  denna  avdelning,  att  betongfar¬ 
tyg  måste  anses  utgöra  surrogat.  Det  skulle  vara  intressant 
att  få  veta,  om  de  siffror,  vilka  framlagts  äro  baserade  på  nå¬ 
got  mer  än  bara  de  lösa  beräkningar,  vilka  den  nämnde  tala¬ 
ren  sade,  att  de  verkligen  voro. 

Direktör  T.  Hy  den'.  Med  anledning  av  ingenjör  Brembergs 
yttrande  får  jag  meddela,  att  jag  medger,  att  det  i  viss  mån 
är  fullkomligt  riktigt,  att  man  ännu  icke  äger  så  stor  erfaren¬ 
het  av  betongfartyg  som  vore  önskvärdt,  men  beror  detta  på 
helt  andra  orsaker  än  de,  ing.  Bremberg  tror,  nämligen  att 
fartygen  skulle  vara  så  dåliga,  att  man  icke  velat  släppa  fram 
erfarenheterna.  Saken  är  nämligen  den,  att  amerikanska  sta¬ 
tens  betongfartygsindustri  blivit  relativt  försenad.  Som  bekant 
startades  i  Amerika  byggandet  av  betongbåtar  först  under  de 
senaste  krigsåren,  och  då  freden  kom,  kontramanderades,  som 
jag  i  mitt  föredrag  påpekat,  en  hel  del  av  de  byggningsorder, 
som  en  gång  lämnats  till  statens  betongfartygsvarv.  De  stora 
fartygen  hava  därför  blivit  färdiga  så  sent  som  under  inneva¬ 
rande  år,  och  tror  jag,  att  den  första  resa,  som  gjordes  med 
något  av  dessa  fartyg,  skedde  så  sent  som  i  april  eller  maj 
innevarande  år,  kanske  ännu  senare.  Man  har  därför  ännu 
icke  kunnat  erhålla  någon  annan  erfarenhet  än  från  de  först, 
genom  privat  initiativ  byggda  större  betongfartygen,  vilket 
även  framgick  av  de  rapporter,  jag  åberopade,  och  som  här¬ 
stamma  från  driften  med  dessa  fartyg.  Beträffande  frågan  om 
lämpligheten  av  att  utföra  pråmar  av  armerad  betong,  uppfat¬ 
tade  jag  ing.  Brembergs  anförande  på  så  sätt,  att  även  hans 
uppfattning  är,  att  det  armerade  betongmaterialet  är  ett  lämp¬ 
ligt  byggnadsmaterial  för  detta  slag  av  fartyg.  Detta  över¬ 
ensstämmer  med  min  och  många  andras  uppfattning,  att  man 
vid  fråga  om  tillverkning  av  släptonnage  bör  spara  trä  i  största 
möjliga  mån,  då  det  är  tydligt,  att  en  betongpråm  i  jämförelse 
med  en  träpråm  då  får  en  betydligt  större  livslängd.  Vad 
beträffar  de  siffror,  som  av  mig  i  mitt  föredrag  angåvos  rö¬ 
rande  den  föreslagna  färjan  av  stål  och  betong,  så  vill  jag 
meddela,  att  dessa  siffror  hava  framkommit  genom  uppgifter, 
som  jag  erhållit  från  ångfärjekommissionen.  Kommisionen 
har  uppställt  en  önskan  om  en  färja  med  viss  storlek,  visst 
deplacement  och  visst  spårutrymme.  Jag  understryker  emel- 
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lertid  ytterligare,  vad  jag  i  mitt  föredrag  redan  sagt,  att  de 
siffror,  vi  uppgiva,  naturligtvis  icke  äro  slutgiltiga  siffror  utan 
preliminära  sådana  att  jämföra  med  de  siffror,  som  framkom¬ 
mit  vid  andra  tidigare  förslag.  För  att  komma  till  det  skiss¬ 
artade  förslag,  som  jag  bär  visat,  kava  vi  ju  givetvis  varit 
tvungna  att  utgå  från  de  av  kommissionen  lämnade  siffrorna. 
Jag  vill  inom  parentes  säga,  att  jag  icke  personligen  vill  yttra 
mig  om  lämpligheten  över  huvud  taget  att  tillverka  färjor  för 
nordsjöfart  av  armerad  betong,  men  om  de  sakkunniga,  som 
en  gång  komma  att  få  utreda  frågan,  skulle  komma  till  det 
resultatet  att  betongfärjor  skulle  vara  lämpliga,  vore  det  ju 
synnerligeu  önskvärdt,  om  ett  sådant  arbete  kunde  stanna  i 
Sverige.  För  närvarande  kan  jag  vid  det  varvsföretag,  jag 
representerar,  icke  bygga  dessa  färjor  utan  att  företaga  rela¬ 
tivt  stora  utvidgningar,  varför  intresset  för  att  bevara  arbetet 
åt  Sverige  är  skälet  till  att  jag  gjort  denna  utredning. 

Redaktör  Hj.  Cassel:  Jag  borde  egentligen  icke  upptaga 
herrarna  mera.  Jag  har  ju  blott  talat  om  de  allmänna  prin¬ 
ciperna  för  det  tonnage,  som  borde  anskaffas,  och  jag  tror 
knappast,  att  jag  egentligen  har  något  att  tillägga  utöver  de 
principer,  jag  uppställde,  och  som  ju  i  alla  fall  torde  ha  en 
viss  betydelse  som  vägledning  i  denna  fråga. 

Jag  vill  emellertid  endast  med  anledning  av  vad  herr  Brem- 
berg  yttrade  om  dubbeldäckade  färjor  säga  det,  att  jag  icke 
mött  någon  förnuftig  invändning  däremot,  och  att  den  tekniska 
utredning,  som  utförts  av  dtstriktschefen  Enblom,  hör  till  det 
i  tekniskt  avseende  mest  oantastliga,  som  gjorts.  Den  är  mycket 
lätt  att  följa  även  för  en  icke  fackman,  som  dock  har  litet 
kännedom  om  tekniska  konstruktioner  i  allmänhet.  Det  fram¬ 
går,  att  färjläget  i  detta  fall  är  obetydligt  dyrare  än  vid  en- 
däckade  konstruktioner.  Det  är  helt  enkelt  så,  att  man  har 
en  lång  bro,  som  förmedlar  trafiken  mellan  fasta  landet  och 
fartyget.  Avståndet  mellan  däcken  är  ungefär  41/2  meter,  så¬ 
ledes  icke  så  skyhögt,  som  herr  Bremberg  tänkte  sig.  Då 
denna  brokonstruktion  i  varje  fall  på  grund  av  sin  längd  måste 
få  en  viss  höjd,  medför  tvåvåningssystemet  icke  någon  större 
merkostnad.  Visserligen  får  man  bygga  en  högre  bank,  som 
leder  till  den  övre  bryggan  eller  möjligen  ett  stycke  viadukt 
men  detta  kan  ju  icke  medföra  någon  avsevärd  fördyring  av 
hela  anläggningen. 

På  det  hela  taget  får  man  väl  säga,  att  denna  sida  av  saken 
är  tillräckligt  utredd,  ty  det  föreligger  ett  bestämt  kostnads- 
förslag,  som  är  mycket  noggrant  utarbetat.  Jag  får  tillägga, 
att  det  är  få  personer,  jag  har  så  stort  förtroende  för  som  di¬ 
striktchefen  Enblom,  såväl  beträffande  de  tekniska  konstruk¬ 
tionerna  som  kostnadsförslag,  och  det  är  min  tro,  att  man  lugnt 
kan  lämna  denna  sak  ur  räkningen. 

Jag  tror,  att  hur  man  än  betraktat  detta,  kommer  man  just 
till  den  slutsatsen,  att  problemet  icke  kan  lösas  tekniskt  och 
ekonomiskt  på  annat  sätt  än  genom  dubbeldäckade  färjor  av 
i  det  närmaste  den  storlek  och  med  ungefär  det  utseende,  som 
vi  hava  kommit  fram  till.  Nu  säger  man,  att  detta  är  lösa 
beräkningar.  Ja,  vad  är  lösa  beräkningar?  Det  ena  är  natur¬ 
ligtvis  grundat  på  beräkningar  såväl  som  det  andra.  Natur¬ 
ligtvis  har  direktör  Hök  räknat  precis  med  samma  formler, 
som  ingenjör  Carlsson  har  gjort  i  detta  fall.  Han  har  natur¬ 
ligtvis  dragit  upp  sina  linjer  och  räknat  ut  deplacement  och 
metacenter-höjd,  vikten  på  fartyget  etc.  Jag  hyser  ingen  tvekan 
att  fästa  lika  mycken  tillit  till  vad  ingenjör  Carlsson  utfört  i 
detta  fall,  som  till  direktör  Höks  beräkningar.  Det  är  alldeles 
säkert,  att  det  är  approximativt  riktigt. 

Nu  kommer  naturligtvis  en  annan  sak  till,  nämligen  att  kon- 
stuera  fartyget  i  detalj.  Det  är  väsentligen  en  iuredningsfråga. 
I  avseende  på  stålkonstruktionerna  har  man  endast  att  gå  efter 
kända  regler.  Skulle  i  avseende  på  betongkonstruktionen  upp¬ 
stå  någon  ovisshet,  bör  man  givetvis  ta  till  så,  att  man  är  på 
den  säkra  sidan. 

Nu  är  det  klart,  att  man  också  kan  utföra  samma  fartyg, 
som  här  föreslagits,  helt  av  järn.  Det  är  endast  det,  att  det 
blir  dyrare,  och  skillnaden  går  minst  upp  till  4  000  000  kronor. 
Skall  man  göra  stålfartyget  med  sektioner  och  dubbelväggar 
kommer  man  ytterligare  till  ett  par  millioner  minst.  Dessutom 
är  det  högre  underhållskostnader  och  reparationskostnader. 
Detta  är  ju  saker,  som  vi  alla  känna  till. 

Nu  har  jag  i  kväll  liksom  många  gånger  förut,  när  det  varit 
fråga  om  betongfartyg,  ofta  mött  misstro  och  ständigt  hört 


invändningar  framställas.  Jag  förstår  mycket  väl,  att  man  är 
misstrogen  emot  nya  förslag.  Men  jag  har  aldrig  någonsin 
kunnat  få  fram,  vad  det  egentligen  är,  som  man  har  emot  dessa 
fartyg.  Att  de  äro  tyngre  och  att  driften  blir  mindre  ekono¬ 
misk  genom  den  högre  kolåtgåugen,  det  förstår  jag,  men  vad 
de  i  tekniskt  avseende  hava  för  underlägsenhet,  har  aldrig  kom¬ 
mit  fram.  Om  herrarna  hava  några  faktiska  bevis  för  betongens 
underlägsenhet,  vore  det  mycket  lämpligt  att  komma  fram  med 
dem.  Det  står  dock  i  strid  med  den  erfarenhet,  som  man 
sedan  ganska  länge  har  angående  betongens  verkligt  överlägsna 
beskaffenhet  vid  brobyggnader,  och  en  bro  är  utsatt  för  jäm¬ 
förelsevis  mycket  större  påkänningar  än  ett  fartyg.  Man  säger, 
att  ett  fartyg  ständigt  är  utsatt  för  vibration.  Det  finnes  broar, 
som  äro  utsatta  för  ständig  vibration,  i  det  tät  spårvagns- 
och  tågtrafik  är  dragen  över  dem.  De  hava  hållit  och  visat 
sig  fullkomligt  motsvara  beräkningarna. 

Däremot  finns  det  otaliga  fall,  då  fartyg  av  järn  icke  mot¬ 
svarat  beräkningarna  på  den  grund,  att  man  aldrig  kan  kon¬ 
trollera  nitningarua.  Som  en  genomgående  erfarenhet  från 
järnkonstruktioner  har  jag  funnit,  att  man  aldrig  vet,  huru 
sådana  bliva  utförda,  Detta  åstadkommer  faktiskt  ett  oviss- 
hetsmoment  hos  alla  järnfartyg,  som  icke  finnes  hos  betong¬ 
fartygen.  Jag  tror  därför,  att  man  med  större  säkerhet  kan 
konstruera  en  pålitlig  båt  av  betong  än  en  av  järn. 

Civilingenjör  /.  Drakenberg:  Jag  vill  bara  nämna  att  enligt 
vad  jag  faktiskt  vet,  så  finns  det  2  stycken  båtar  på  c:a  1  000 
ton  d.  w.,  som  byggts  i  Norge,  vilka  under  c:a  1  års  tid  kon¬ 
tinuerligt  gått  i  trafik  mellan  Norge  och  Island.  Det  var  icke 
längre  sedan  än  i  förgår,  som  jag  träffade  direktören  för  det 
bolag,  som  byggt  dessa  båtar,  och  samtalet  kom  med  utgångs¬ 
punkt  från  föredragen  vid  detta  sammanträde  att  röra  sig  om 
ifrågavarande  båtar.  Han  förklarade,  att  det  till  hans  stora 
förvåning  ändock  inte  gått  så  galet.  Dessa  båtar  hava  gått  i 
Islandstrafiken,  vinter  och  sommar,  och  det  är  ganska  dåligt 
väder  mellan  Island  och  Norge.  Dessa  båtar  hava  faktiskt 
gått  utan  det  allra  minsta  mankemang  och  ha  ej  på  något 
vis  bedragit  vederbörande  redare  med  hänsyn  till  hållfasthet, 
täthet  eller  lätthet  i  underhåll.  Det  är  således  icke  tu  tal  om 
att  det  kan  gå.  Visserligen  draga  de  ju  cement,  och  diverse 
» vägunderhållniugsmaterial»,  med  sig,  det  kan  ju  icke  förnekas. 
Men  att  det  går  att  köra  med  dem,  är  säkert.  Den  åsikt  in¬ 
genjör  Bremberg  tycktes  förfäkta,  att  det  går  till  en  tid,  och 
sedan  spricker  det,  tror  jag  icke  håller  streck.  Hava  de  en 
gång  kommit  i  gång  och  byggts  med  den  omsorg  i  tillverk¬ 
ningen,  samt  med  den  konstruktion  och  det  material,  som  är 
nödvändigt,  är  jag  övertygad  om  att  dessa  båtar,  när  man  en 
gång  fått  dem,  komma  att  hålla  mycket  länge. 

Ingenjör  S.  G.  Bremberg:  Jag  uttryckte  mig  kanske  icke 
tydligt  nog.  Jag  betvivlade  icke  att  betongbåtar  upp  till  en 
viss  storlek  hava  visat  sig  samt  komma  att  visa  sig  använd¬ 
bara  för  månget  ändamål,  särskilt  som  mindre  pråmar,  ponto- 
ner,  landningsbryggor  och  dylikt,  där  de  få  vara  i  lugn  och 
ro  så  att  säga.  Och  varför  skulle  icke  sådana  fartyg  av  en 
viss  storlek  även  kunna  reda  sig  på  sjön?  Men  vad  jag  där¬ 
emot  aldrig  kunnat  fatta  och  vad  ingen  kan  få  mig  att  tro, 
är,  att  de  på  något  sätt  skulle  visa  sig  ekonomiska  såsom 
fartyg,  annat  än  just  vid  nödfallstillfällen,  då  man  icke  kan 
anskaffa  trä  eller  järn  att  bygga  av.  Naturligtvis  vill  ingen 
förneka,  att  de  icke  bliva  tyngre  och  att  de  på  grund  därav 
lasta  mindre  i  förhållande  till  sin  storlek.  Det  är  ju  självklart. 
Och  vid  högkonjunkturer,  då  det  bjudes  kolossala  frakter,  så 
att  byggnadskostnaderna  icke  spela  så  stor  roll,  kunna  de  ju 
betala  sig.  Under  normala  förhållanden  däremot  anser  jag, 
att  de  icke  hava  någon  utsikt  att  konkurrera.  Att  betongfar¬ 
tygen  skulle  bliva  billigast,  synes  mig  också  onaturligt.  Kom¬ 
mer  man  till  en  skogstrakt,  såsom  i  Norrland,  där  det  finns 
gott  om  trä,  bygger  man  naturligtvis  bra  mycket  hellre  trä¬ 
pråmar,  än  man  kostar  på  sig  dryga  frakter  på  cement  för  att 
bygga  betongpråmar.  I  ett  land,  som  har  fullt  upp  med  bil¬ 
ligt  järn,  bygger  man  naturligtvis  järnfartyg.  Tyskland  får 
emellertid  lämna  sitt  järn  till  ententen.  Betongen  har  enten- 
ten  däremot  icke  kommit  ihåg  att  taga  ifrån  dem,  och  då 
ligger  det  ju  nära  till  hands  för  tyskarna  att  tillsvidare  an¬ 
vända  den.  Men  att  dessa  farkoster  under  normala  förhållan¬ 
den  skulle  kunna  konkurrera  med  andra  genom  sitt  billigare 
pris,  eller  att  de  för  någon  redare  skulle  visa  sig  mera  eko- 
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notniska  i  drift  äu  vanliga  fartyg,  finner  jag  fortfarande  onatur¬ 
ligt,  hur  stor  respekt  jag  äu  har  för  betongen  i  många  avseen¬ 
den.  Det  har  talats  mycket  här  om  lägre  underhållskostnader 
för  betongfartyg,  men  jag  undrar  om  någon  ännu  har  verklig 
erfarenhet  om  underhållskostnaderna  för  ett  betongfartyg  som 
är  i  gång.  Tro  icke  herrarna,  att  det  växer  gräs  på  betong¬ 
fartyg  lika  väl  som  t.  ex.  på  pontoner?  Jo,  det  växer  mycket 
gräs  i  vattenytan  på  betongen.  Man  skulle  icke  vilja  tro  det, 
men  så  är  det.  Dessa  fartyg  äro  icke  så  utmärkta,  som  man 
påstår  i  detta  avseende.  Man  har  ingen  erfarenhet  ännu,  men 
låt  oss  vänta  och  pröva,  innan  vi  gå  och  bygga  allt  för  stora 
betongfartyg.  Man  bör  treva  sig  fram  och  börja  med  små 
båtar.  Om  dessa  slå  väl  ut,  så  kan  man  ju  sedan  gå  vidare 
och  försöka  med  större. 

Överingenjör  H.  F.  Hansson:  Jag  vill  endast  upplysa  om 
att  tidigt  i  våras,  när  frakterna  ännu  voro  höga,  utbjödos  be- 
tongfarlyg  till  90  dollars  per  d.  w.  ton,  när  andra  farlyg  stodo 
i  200.  Tydligen  hava  de  alltså  icke  visat  sig  så  fördelaktiga 
i  alla  fall.  Så  en  annan  sak.  Då  man  här  påstår,  att  betong¬ 
fartygen  kunna  bliva  avsevärdt  billigare  än  järnfartyg  av  samma 
storlek,  varpå  baserar  man  då  dessa  priser?  Hur  vet  man  detta, 
då  man  ju  icke  här  i  landet  har  någon  erfarenhet  ifråga  om 
byggandet  av  betongfartyg  av  närmelsevis  denna  storlek  att 
gå  efter. 

Direktör  T.  Hydén:  I  anslutning  till  ingenjör  Brembergs 
första  anförande  skulle  jag  vilja  rätta  en  sak,  som  kanske  miss¬ 
uppfattats  av  några  av  herrarna.  Ing.  Bremberg  yttrade  vid  sitt 
meddelande  om  betongfartyg  att  även  stålfärjor  kunna  byggas 
med  dubbelbotten.  Jag  vill  framhålla  att  jag  icke  på  något 
sätt  velat  förgripa  mig  på  konstruktionen  av  stålfartyg.  Vad 
jag  här  påpekat  är  att  det  är  så  betydligt  mycket  lättare  att  med 
ett  material  som  betong  bygga  på  det  sätt  man  önskar,  då 
det  är  fråga  om  cellrum,  skott  och  liknande  än  vad  det  är, 
då  det  gäller  att  utföra  samma  konstruktion  med  järn,  vilket 
resulterar  i  att  man  uppnår  en  betydligt  mindre  kostnad  med 
betongmaterialet  än  med  järnmaterialet.  En  sådan  konstruk¬ 
tion  blir  otvivelaktigt  betydligt  dyrare  att  utföra  i  järn,  men 
något  hinder  finnes  naturligtvis  icke  att  utföra  konstruktionen 
i  såväl  det  ena  som  det  andra  materialet.  Vad  jag  velat  un¬ 
derstryka  är  endast  prisskillnaden,  vilken,  då  det  blir  fråga 
om  färjor  av  järn  eller  betong,  även  kommer  att  spela  en  vä¬ 
sentlig  roll  och  visa,  att  en  betongfärja  blir  betydligt  billigare 
än  en  järnfärja. 

Som  svar  på  en  annan  talares  fråga,  om  hur  man  kan  be¬ 
räkna  vad  ett  betongfartyg  kostar,  vill  jag  meddela,  att  det 
icke  är  svårare  att  beräkna  kostnaden  för  ett  betongfartyg  än 
det  är  att  beräkna  kostnaden  för  ett  stålfartyg  —  kanske  lättare. 
Man  känner  ju  vilken  kvantitet  av  material,  som  åtgår,  och 
vilken  tid,  som  kräves  för  formsättnings-,  armerings-  och  gjut- 
uingsarbetena.  Att  beräkna  kostnaden  är  således  icke  någon 
större  konst,  och  behöver  man  knappast  riskera  att  råka  ut 
för  några  misstag  av  praktisk  betydelse.  Vad  gäller  ett  gjort 
påpekande,  om  att  betongen  skulle  vara  ett  kristidsmaterial 
så  vill  jag  framställa  den  frågan,  om  herrarna  icke  i  allmän¬ 
het  tro  —  jag  jämför  här  betongmaterialet  enbart  med  trä¬ 
materialet  —  att  träet  så  småningom  i  förhållande  till  valuta¬ 
värdet  kommer  att  stiga  i  pris  och  således  göra  träfartygen 
ännu  dyrare.  Vi  behöva  dessutom,  som  jag  förut  påpekat, 
vårt  trä  som  bytesvara.  Jag  undrar  om  det  är  klokt  att  hävda 
den  satsen,  att  ett  land  med  skogar  skall  avverka  trämaterialet 
för  att  använda  detta  till  fartygsbyggnad,  och  frågan  om  nå¬ 
got  annat  material  på  grund  av  tillgången  på  trä  icke  behöver 
diskuteras.  Vi  veta  att  det  trämaterial,  som  användes  vid 
byggandet  av  fartyg,  är  av  utmärkt  god  kvalitet,  samt  att 
detta  material,  då  det  användes  till  skeppsbyggnad,  efter  en 
viss  tidrymd  är  tillspillogivet.  Utan  att  själv  vara  betongexpert 
tror  jag  dock,  att  man  inom  betongfacket  har  fullständigt  klart 
för  sig,  att  betongens  motståndskraft  är  betydligt  större  än  en 
träkonstruktions  och  på  grund  därav  ett  betongfartygs  livslängd 
betydligt  större  än  ett  träfartygs.  Skulle  så  icke  varit  fallet, 
hade  väl  man  icke  i  byggnadstekniken  i  många  fall  gått  ifrån 
träkonstruktioner,  som  ju  där  äro  de  billigaste,  och  ersatt  dem 
med  betongkonstruktioner,  om  man  bortser  från  platser,  där 
betongens  större  eldsäkerhet  spelar  den  väsentligaste  rollen. 
Jag  understryker  ytterligare  den  principen,  som  jag  i  mitt 
föredrag  uttalat,  nämligen  att  förslaget  betongfärjor  icke  tagits 


upp  för  att  skapa  konkurrens  med  stålfartygsindustrien  utan 
enbart  för  att  försöka  påvisa,  till  vilka  speciella  konstruktioner 
inom  fartygstekniken  den  armerade  betongen  kan  lämpa  sig. 
Vad  jag  sagt  om  betongfartygsindustrien  i  allmänhet  har  en¬ 
dast  varit  för  att  påpeka  lämpligheten  av  att  få  fram  ett  ma¬ 
terial,  som  kan  ersätta  träet  såsom  fartygsmaterial.  Vad  nu 
speciellt  angår  frågan  om  den  föreslagna  färjans  utförande  i 
betong,  förutsätter  jag,  att  lika  litet  som  jag  kan  hävda  ett 
påstående  om  att  det  är  lämpligast  att  utföra  den  i  armerad 
betong,  lika  litet  kan  någon  av  herrarna  med  fog  komma  ocli 
påstå,  att  den  icke  kan  byggas  av  betong. 

Innan  något  bestämt  beslut  i  frågan  kan  fattas,  tarvas  väl 
en  ganska  omfattande  utredning.  Här  har  påpekats,  att  de 
betongfartyg,  som  speciellt  i  Norge  byggdes  under  de  första 
år,  betongindustrieu  där  började  arbeta,  äro  mycket  undermå¬ 
liga.  Herr  Nilsson  nämnde  något  om  sådana  norska  fartyg, 
och  jag  kan  beriktiga  hans  uppfattning  genom  att  tala  om, 
att  vårt  bolag  även  äger  ett  av  dessa  förstliugsfartyg,  vilket 
vi  anse  vara  fullständigt  odugligt,  men  icke  ens  detta,  att  de 
första  betongfartygen  misslyckades,  kan  giva  stöd  för  ett  ut¬ 
talande,  om  att  betongmaterialet  icke  nu  skulle  lämpa  sig 
såsom  fartygsmaterial. 

Byråchef  N.  G.  Nilsson:  Jag  vill  bara  lämna  en  liten  upp¬ 
lysning  till  ingenjör  Bremberg  på  grund  av  lians  fasta  tro,  att 
det  skulle  växa  gräs  på  betongfartygen.  Den  som  sett  betong- 
pelarne  vid  landningsbryggorna  vid  hamnarna  i  Nordsjön  ocli 
lagt  märke  till  huru  gräs  och  snäckor  växa  på  dessa  pelare, 
har  visserligen  mycket  svårt  att  tro,  att  betongfartygens  bott¬ 
nar  skulle  visa  sig  härutinnan  stå  vid  lag  mycket  bättre  och 
vara  så  föga  i  behov  av  tillsyn,  som  här  framhållits.  Men 
jag  vill  dock  nämna,  att  det  i  Holland  för  några  år  sedan 
gjordes  en  rätt  så  ingående  undersökning  pa  detta  område. 
På  en  pråm  som  hette  »Juliana»,  målade  man  ena  sidan  med 
patentfärg  medan  den  andra  sidan  lämnades  omålad  men  be¬ 
handlades  på  sätt  är  vanligt  i  fråga  om  betongfartyg.  Det 
är  nämligen  så,  att  betongfartygens  yta  icke  se  ut  som  ytan 
å  pelarna  eller  landningsbryggorna  eller  andra  betongkonstruk¬ 
tioner,  som  vi  i  regel  äro  vana  att  röra  oss  med,  utan  deras 
yta  behandlas  synnerligen  omsorgsfullt,  så  att  den  erhåller 
liksom  en  slags  polering  eller  glasyr.  Om  detta  medför  ökade 
kostnader,  är  en  sak  för  sig,  men  det  förhåller  sig  nu  på  det 
sättet.  Den  nyssnämnda  pråmen  gick  just  i  det  farvatten,  där 
dessa  snäckor  ocli  kanske  även  gräs  rätt  ymnigt  förekomma. 
Efter  olika  perioder  togs  den  upp  på  \arv,  och  det  visade  sig 
att  den  omålade  sidan  på  pråmen  var  nästan  lika  fin  som  den 
målade.  Jag  tror  därför,  att  det  nog  ligger  en  viss  sanning 
däri,  att  betongfartygens  botten  på  grund  av  den  omsorg  med 
vilken  den  göres  jämn  och  slät,  icke  är  lika  utsatt  för  att 
bliva  orenad  av  vare  sig  snäckor  eller  gräs  som  andra  betong¬ 
konstruktioner  eller  vanliga  fartygsbottnar. 

Mariningenjör  F.  R.  Cassel :  Jag  har  ingen  egentlig  erfa¬ 
renhet  om  dessa  betongfartyg,  men  vill  meddela  ett  par  iakt¬ 
tagelser  som  jag  varit  i  tillfälle  att  göra.  Den  första  gjorde  jag 
i  Malmö  för  några  år  sedan.  Vid  kajen  där  låg  ett  nybyggt 
betongfartyg,  Förut  var  insatt  ett  klys  i  betongväggen.  Hela 
väggen  såg  mycket  kraftig  ut,  men  icke  förty  hade  den  för- 
töjningswire  varmed  fartyget  förtöjts  rivit  upp  klyset,  så  att 
väggen  gått  sönder.  Vidare  såg  man  där,  att  även  en  pollare 
slitits  loss.  Den  andra  iakttagelsen  gjorde  jag  här  i  våras. 
Det  låg  en  betongpråm  vid  Norr  Mälarstrand,  och  där  voro 
nästan  samtliga  räcken  nedbrutna  och  hade  rivit  upp  betongen. 
Vidare  fanns  på  den  några  avbärarlister  av  trä.  De  voro  fast- 
satta  med  bultar,  som  gingo  genom  betongen.  Dessa  hade 
lossnat  och  rivit  sönder  betongen.  Vidare  voro  även  där  ett 
par  pollare  lösa  och  vid  ena  luckkarmen  vid  övergången  mellan 
karmen  och  betongen  var  det  också  trasigt.  Allt  detta  tydde 
på,  att  överallt,  där  det  fanns  övergång  mellan  beslag  eller 
dylikt  och  betongen,  så  var  det  ömtåliga  punkter.  Jag  tvivlar 
mycket  på  att  underhållskostnaderna  därvidlag  skulle  bliva 
så  väsentligt  mycket  mindre  än  för  fartyg  av  järn  och  trä. 
Jag  har  icke  gjort  några  närmare  undersökningar,  men  liar 
velat  påpeka  dessa  iakttagelser,  som  jag  gjort. 

Civilingenjör  R.  V.  Frost:  Då  jag  som  betongfackmau  går 
att  yttra  några  ord,  vill  jag  framhålla,  att  betongfartygsindu¬ 
strien  ännu  är  i  sin  linda.  Det  finns  med  andra  ord  många 
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möjligheter  där,  som  ännu  icke  äro  utnyttjade.  Vi  hava  hört 
att  en  av  de  gravaste  anmärkningarna  överallt  är  den  stora 
vikteu  på  betongfartygen.  På  denna  punkt  arbetas  det  nu. 
ivrigt  i  våra  kretsar,  nämligen  just  på  att  reducera  vikten,  och 
det  är  antagligt,  att  man  kommer  att  lyckas  ganska  bra. 
Byråchefen  Nilsson  anförde,  att  han  trott  det  vara  järnvikten 
som  var  den  bestämmande  i  fråga  om  betongfartygens  vikt. 
Men  härvidlag  vill  jag  säga,  att  järnets  vikt  i  betongfartygs¬ 
skrovet  endast  är  c:a  io  å  20%  av  fartygsskrovets  hela  egna 
vikt  och  betongens  vikt  resten.  Kan  man  nu,  som  man  har 
stora  utsikter  till,  reducera  betongens  egna  vikt  med  c:a  25%, 
så  blir  detta  minst  c;a  20%  av  hela  fartygsskrovets,  och  vad 
det  betyder  i  tonnagevinst  och  ekonomi  säger  sig  självt.  Man 
har  här  i  detta  samband  nämnt  uttrycket  »botten  upp»,  och 
det  känna  även  vi  byggnadstekniker  ganska  bra  till.  Men 
det  skall  icke  användas  i  tid  och  otid.  »Botten  upp»  betyder 
ju,  att  man  kommit  till  botten  i  glaset  eller  saken,  att  det 
hela  är  avklarat.  Men  detta  gäller  icke  i  frågan  om  betong- 
fartygstekniken,  ty  där  finnas  som  sagt  många  möjligheter, 
som  icke  ännu  äro  utnyttjade  på  grund  av  att  tiden  varit  för 
knapp  beträffande  rön  och  erfarenheter  för  att  nå  ett  slutgil¬ 
tigt  resultat. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Finland. 

A.-B.  Andrée  &  Rosenqvist  O/Y,  Åbo.  Detta  välkända 
stora  finska  yachtvarv  har  under  år  1920  byggt  icke  mindre 
än  30  st.  motoryachter  av  olika  såväl  kryssar-  som  racertyper 
(lab.  1.)  samt  5  st.  segelyachter  (Tab.  2.),  de  senare  samtliga 
konstruerade  av  arkitekt  Gust.  A.  Estlander.  Vid  årsskiftet 
hade  varvet  under  b}rggnad  35  st.  motoryachter  av  olika  typer 
(iab.  3.)  däremot  inga  segelbåtar.  Av  motoryachterna  utföras 
icke  mindre  än  20  st.  av  den  i  fig.  1  visade  typen. 

Denna,  en  lätt  23  fots  motorbåt  av  V-bottentyp  med  c:a  13 
knops  fart  tillverkas  enligt  följande  byggnadsbeskrivning- 

Material:  Bordläggning  enligt  kravellsystem  av  prima  kvist¬ 
fri  oregonpine,  durabelt  fästad  till  köl  och  spant  medels  koppar- 
nitar  samt  till  förstäv  och  akterspegel  medels  galv.  skruvar. 
Förstäv  av  prima  torr  ek.  Akterspegel  av  mahogny.  Fasta 
spant  av  ek  på  24”  avstånd.  Basade  spant  av  ek,  3  st.  mellan 
spanterna.  Nåtspant  av  ek  med  oljad  duk  mellan  dessa  och 
bordläggningen,  samt  fästade  vid  bordläggningen  i  botten 
med  kopparnitar,  och  å  sidorna  med  galv.  träskruvar.  Botten¬ 
stockar  av  ek.  Motorfundament  av  ek,  durabel  konstruktion, 
med  såväl  i  båtens  längd-  som  tvärriktning  löpande  bottenför¬ 
stärkningar.  Alla  beslag  för  fundament  av  galv.  järn.  Strin¬ 
gers  av  oregonpine,  balkvägare  av  furu.  Däck  i  för  och  akter 
av  mahogny.  Nåtarna  fyllas  med  vitt  maringlue.  Inrednin¬ 
gen  helt  och  hållet  av  prima  mahogny.  Durkar  och  icke  syn¬ 
liga  skott  av  furu.  Durkarna  beläggas  med  prima  linoleum- 
matta  och  förses  skarvarna  med  mässingslister.  Luckor  över 
motorn  av  mahogny  med  polerade  mässingsbeslag.  Styrlina 
av  mjuk  amerikansk  wire-rope.  Styrratt,  automobiltyp,  av 
pol.  mässing  med  mahognyhandtag,  till  vilken  äro  ledda  häv¬ 
stängerna  för  reglering  av  gasen  och  täudningen.  Luftfåugare 
över  motorn  av  polerad  mässing.  Roderstock  och  roder  jämte 
roderkvadrant  av  galv.  järn.  Alla  yttre  och  inre  beslag  av 
polerad  mässing. 

Målning:  Skrovet  utvändigt  såväl  som  hela  inredningen 
lackeras  och  slipas  trenne  gånger  med  prima  amerikansk 
Yacht  Warnisch.  Undervattensdelen  bestrykes  med  patentfärg 
samt  grafiteras. 

Motor:  4-cyl.  4  takt  kombinerad  benzin-  &  petroleummotor, 
typ  R.  41  med  fundament  och  vevhus  av  aluminium,  och  vilken 
vid  i  000  varv  utvecklar  16  FJIK.  Cylinderdiameter  3:,/4" . 
Slagets  längd  4",  Propeller  av  Tobin  brons,  samt  propeller¬ 
axel  av  stål  i  galv.  axelhylsa.  Överföring  från  fram  till  back 
medels  friktionskoppling,  samt  propeller  med  fasta  blad.  Tand¬ 
ningen:  högspänuingständning,  med  BOSCH  maguetapparat 
och  impulsstart.  Smörjning:  central  automatisk.  Bränsle¬ 
cisterner  av  koppar  för  e.a  10  timmars  gång. 

Inventarier:  1  par  åror  med  klykor,  1  st.  båtshake,  2  st. 
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Antal . 

Typ  eller  klass  . / 

Huvudsakligt  byggnadsmaterial  . 

Konstruktör  . 

Beställare . j 

Längd  överallt  i  meter  . 

»  i  KVL  i  meter . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter . 


I 

5  5  m2  skärgårds- 
kryssare 

I 

40  m2  skärgårds- 
kryssare 

1 

40  m2  skärgårds- 
kryssare 

1 

22  m2  skärgårds¬ 
båt 

1 

15  m2  pojkbåt 

Mahogny 

Mahogny 

Mahogny 

Mahogny 

Mahogny 

Gust.  A.  Estlander 

Gust.  A.  Estlander 

Gust.  A.  Estlander 

Gust.  A.  Estlander 

Gust.  A.  Estlander 

Ing.  B.  Runeberg, 
Helsingfors 

Herr  Chr.  Banck, 
Helsingborg 

Ing.  E.  Schauman, 
lakobstad 

Ing.  C.  S.  Andrée, 
Åbo 

Åbo  Segelklubb 

14. <55 

•  3  -27° 

13.380 

9,71° 

6,500 

9,500 

8,970 

8,690 

6,JIO 

5.320 

2.016 

1 ,890 

1,850 

1,420 

1  »7*5 

1,700 

1,460 

1 ,500 

1 ,170 

1 ,050 

I  '  '  I  * 


■  l  --i 


Fig.  i.  23':s  motorbåt  från  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvist  i  Abo. 


□  ODIB 


,  A.  A  J-  _ 

*  >  >  >  ; 

^ETTTIIII 


-f.  - 1  r 


Fig.  2.  28':s  motorkryssare  från  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvist  i  Åbo. 


flaggstänger  i  polerade  tnässingshylsor,  3  st.  pollare  av  polerad 
mässing  och  mahognytapp,  2  st.  halkip  av  polerad  mässing, 
1  st.  handlänspump  med  gummislang,  3  st.  sittmadrasser, 
stoppade  samt  beklädda  med  pegamoid,  3  st.  ryggstöd  jstop- 
pade  samt  beklädda  med  pegamoid,  4  st.  korkfendertar,  2  st. 


fånglinor,  1  st.  presenning  över  sittrummet.  Er¬ 
forderliga  verktyg  och  oljekannor  för  motorn. 

Av  den  i  fig.  2  visade  28' :s  motorkryssaren ,  även¬ 
ledes  av  V-bottenskonstruktion,  voro,  som  av  tab. 
3  synes,  6  st.  under  utförande.  Denna  typ  tillver¬ 
kas  enligt  följande  bestämmelser: 

Material:  Bordläggning  på  ekspant  av  prima 
oregoupine,  fästad  till  köl  och  spant  medels  kop- 
parnitar  samt  till  förstäv  och  akterspegel  medels 
galv.  skruvar.  Förstäv  av  prima  ek.  Akterspegel 
av  mahogny.  Fasta  spant  av  ek  på  28"  avstånd. 
Basade  spant  av  ek,  3  st.  mellan  fasta  spanterna. 
Bottenstockar  av  ek.  Motorfundament  av  ek  av 
durabel  konstruktion,  med  såväl  i  båtens  längd¬ 
som  tvärriktning  löpande  bottenförstärkningar.  Alla 
beslag  för  fundament  av  galv.  järn.  Frihultslister 
av  ek.  Överbyggnader,  skarndäck,  skvätlbord,  in- 
redredningen  i  sittrummet  och  salongen  av  prima 
Honduras  mahogny,  likaså  överbyggnad  över  mo¬ 
torn.  Däck  i  och  för  akter  av  oregonpine.  Däcks¬ 
balkar  av  furu.  Rufftaket  göres  av  prima  pärl- 
spontad  furu,  som  överspännes  med  duk,  som  målas. 
Rufftaksbalkar  och  balkvägare  av  furu.  Stringers 
av  oregonpine.  Durkarna  beläggas  med  prima 
linoleummatta  med  genomgående  mönster  och  för¬ 
ses  skarvarna  med  mäss.  lister.  Skylight  och  ned- 
gångskapp  av  mahogny.  Fönster  av  fa- 
cettslipat  spegelglas.  Roderbeslag  av  galv. 
järn.  Roderledning  av  prima  mjuk  ame¬ 
rikansk  wire  rope.  Styrratt  av  pol.  mäs¬ 
sing  med  handtag  av  ek.  Alla  yttre  och 
inre  beslag  av  pol.  mässing. 

Målning:  Skrovet  ovan  vattenlinjen 
jämte  inredningen  lackeras  och  slipas  tren- 
ne  gånger  med  prima  ameiikansk  Yacht 
Varnish.  Undervattensdelen  mönjas  samt 
bestrykes  med  patent  färg  samt  grafiteras. 

Motor :  4-cyl.  4-taktkombinerad  beuzin 
och  petroleummotor,  system  »ANDROS», 
typ  L  42,  som  vid  900  varv  utvecklar 
30  EHK.  Cylinderdiameter  43/4".  Slagets 
längd  5 3/4".  Propeller  av  Tobins  brons. 
Propelleraxel  av  stål.  Propellerhylsa  av 
galv.  järn.  Överföring  från  fram  till  back 
medels  friktionskoppling  samt  propeller 
med  fasta  blad.  Tändningen:  högspän- 
ningständning  med  BOSCH  magnetap- 
parat  och  impulsstart.  Smörjning:  cen¬ 
tral  automatisk.  Bränslecisterner  av  kop¬ 
par  för  c:a  10  timmars  gång. 

Inventarier :  1  st.  patent  ankare  med  10 
famnar  galv.  ankarkätting,  1  st.  kättings- 
klys  av  pol.  mässing,  2  st.  halkip,  av  pol. 
mässing,  4  st.  pollare  av  polerad  mäs¬ 
sing,  2  st.  flaggstänger  i  pol.  mässings- 
liylsor,  1  st.  båtshake,  2  st.  manilla  fång¬ 
linor,  4  st.  korkfendertar,  1  st.  handlänspump  med  slang, 
2  st.  madrasser  i  ruffen,  stoppade  med  fiber  samt  överklädda 
med  pegamoid,  2  st.  ryggstöd  i  ruffen  av  samma  material, 
2  st.  sidolanternor  med  lanternbräden,  1  st.  topplanterna  med 
gaffel,  1  st.  akterlanterna,  1  st.  svabel,  1  st.  levangshorste, 
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Tab.  3.  Den  1  jan.  1921  under  byggnad  varande  eller  beställda  motoryachter  vid 

A. -B.  Andre  &  Rosenqvist  i  Åbo. 


Antal  . 

Typ  eller  klass  . 

1  Iuvudsakligt  byggnadsmaterial 

Konstruktör  . 

Beställare  . 

Längd  överallt  i  meter . 

»  i  KVL  i  meter . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Fribord  midskepps  i  meter  _ 

Största  djupgående  i  meter 

Deplacement  i  m2 . 

Kojplatser,  antal  . 

Maskin,  typ  . . . 

»  ,  varvantal  pr  min . 

»  ,  EIIK  . 

Fart  i  knop,  beräknad  . 


I 

20 

40'  motor¬ 

23'  expressmo¬ 

kryssare 

torbåt 

Furu  &  mahogny 

Oregonpine  och 
mahogny 

Egen 

Egen 

Lager 

Särsk.  pers.  och 
i  lager 

12,19 

7,° 

12,19 

7.° 

2)74 

1 ,62 

0,5° 

0,3° 

0,92 

0,61 

0,9° 

0,56 

4. 2 

0,83 

7 

— 

»Andros», 

»Andros», 

tung  typ 

lätt  typ 

1  000 

1  000 

50 

16 

12 

13 

3 

6 

26'  racermotor- 

28'  ruffad  mo¬ 

båt 

torbåt 

Mahogny 

Oregonpine  och 
mahogny 

Egen 

Egen 

Särsk.  pers.  och 

Särsk.  pers.  och 

i  lager 

i  lager 

7.93 

8,56 

7.85 

8,56 

2,20 

2,13 

0,30 

0,42 

0,66 

0,66 

0,70 

0,70 

1 ,00 

1 ,77 

»  Andros», 

»Andros», 

lätt  typ 

lätt  typ 

I  OOO 

1  000 

50 

30 

22 

12 

4 

1 

25'  ruffad  mo¬ 
torbåt 

25'  motorbåt 

Furu 

Mahogny 

Egen 

Egen 

Särsk.  pers.  och 

Dir.  Tor  Ceder 

i  lager 

holm,  Sthlm 

7,62 

7,62 

7,62 

7,62 

1,82 

1,93 

0,36 

0,43 

0,62 

0,61 

0,62 

0,62 

1,50 

1 ,5° 

2 

2 

»Andros», 

»Andros», 

lätt  typ 

lätt  typ 

1  000 

I  000 

16 

16 

9 

9 

2  st.  åror  med  klykor  galv.,  1  st.  reservroderpinne,  1  st.  signal¬ 
horn.  Erforderliga  verktyg  och  oljekannor  för  motorn. 

A. -B.  Audrée  &  Rosenqvist  hade  den  1  jan.  i  år  ett  inbet. 
aktiekapital  av  2  700  000  Fmk  och  600  000  Fmk  i  reserver. 
Arbetarantalet  var  c:a  200.  Varvet  har  två  slipar,  på  vilka 
upp  till  100  ton  tunga  båtar  kunna  upptagas. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Carl  S.  Andrée,  merkantil  chef 
ingenjör  E.  W.  Ingman. 


LITTERATUREN 

T ransportabel  plätspetsningsf rasmaskin. 

I  Engineering  för  den  19  nov.  1920  förekommer  en  notis, 
som  avhandlar  en  relativt  ny  verktygsmaskin  för  skepps- 

. . . - . .  4  i . — . . 1 

Gear  2VLXi  PD 

VZ2  Teelh 

6  PlLch 


ruu 


byggeriändamål.  En  kort  beskrivning  av  densamma  har  förut 
varit  införd  i  Teknisk  Tidskrifts  spalter.  Maskinen  ifråga, 
som  varit  exponerad  å  maskinutställningen  i  Glasgow  av  Messrs. 
Telford,  Grier  and  Mackay,  Limited,  of  Carrickstreet,  Glasgow', 
utgöres  av  en  spetsningsfräs  för  fartygsplåtar.  (Se  fig.)  Den 
är  införd  i  skeppsbyggeriet  av  Skinner  and  Eddy  Corporation 
of  Seattle,  Washington,  U.  S.  A.  och  Messrs  Telford,  Grier  and 
Mackay  ha  tillverkningsrätten  för  England.  Maskinen  utgöres 
av  ett  enhetligt  transportabelt  aggregat,  som  drives  av  en 
elektrisk  motor,  monterad  å  densamma.  Den  förmår  skärpa 
grövsta  förekommande  profiljärn  och  plåt  med  största  längd 
å  den  tillspetsade  delen  av  16"  och  största  bredd  8"  samt  lär 
kunna  fräsa  ned  plåtkanten  på  i  medeltal  10  min.  eller  med 
transport  och  uppsättning  c:a  20  min.  Dessa  siffror  torde  vara 
mycket  förmånliga  jämfört  med  desamma  för  en  kippad  plåt. 

Maskinen  är  enkel  och  fri  från  komplicerade  inställnings- 
detaljer  eller  andra  delar,  som  kunna  giva  anledning  till  drift¬ 
störningar.  Som  synes 
av  figuren  består  den  av 
ett  fundament  A  meden 
hållare  framtill.  Plåten 
som  skall  skärpas  passas 
in  i  bållaren  och  fast- 
klämmes  av  sättskruvar- 
na  B.  Genom  justering 
av  de  övre  och  undre 
skruvarna  erhålles  ön¬ 
skad  fasningsvinkel  åplå¬ 
ten.  För  att  möjliggöra 
matningivinkel  motplåt- 
kanten,  kan  hela  övre 
delen  av  maskinen  vri¬ 
das  med  frässpindeln  som  centrum  och  fastklämmas  i  önskat 
läge  av  bultarna  D. 

Överstycket  vilket  uppbär  motorn  och  utväxlingsanord- 
ningen,  är  upplagd  i  V-formade  spår  å  det  vridbara  huvudet 
C  samt  kan  frammatas  medelst  skruven  G  och  handratten  H. 
Härigenom  frammatas  även  fräshuvudet  F,  vilket  bär  fräsen. 
Fräshuvudet  drives  förmedelst  kugghjulsutväxling  av  motorn. 

S.  S-i-r. 


Transportabel  plåtspetsningsfräsmaskin. 


Skeppbyggnadskonsts  redaktör,  civilingenjör  Nils  J.  Ljung- 
zell,  kommer  under  sommaren  att  vara  bortrest,  men  kan  post 
tillställas  honom  under  vanliga  adressen,  Malmskillnadsgatan 
42 II,  Stockholm,  f.  v.  b. 
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lNNEIIÅI.I.:  Be 
verkstäderna.  — 

räkning  av  tvärskeppsförbindningarna  hos  ett  lastfartyg,  använt  för  malmlast,  av  prof.  K.  | 
Föreningarna.  —  Personalier. 

[.  Ljungberg.  —  Varven  och 

Centraltryckeriet 

Stockholm  1921 

BERÄKNING  AV  TVÄRSKEPPSFÖRBINDNINGARNA  HOS  ETT  LASTFARTYG, 

ANVÄNT  FÖR  MALMLAST. 

Av  professor  Karl  J.  Ljungberg ,  Stockholm. 


I  anledning  av  ett  uppdrag  att  granska  konstruktionen  av 
ett  fartyg,  som  egentligen  konstruerats  för  lättare  gods 
men  senare  avsetts  för  malmlast  och  som  därför  eventuellt 
behövde  förstärkas,  har  undertecknad  kommit  att  särskilt 
studera  lastplaceringens  betydelse  för  spänningarna  i  far¬ 
tygsskrovets  tvärförbindningar.  Härvid  har  jag  kommit 
till  en  del  resultat,  som  äga  allmänt  intresse,  och  som 
jag  därför  nedan  vill  sammanfatta. 

Det  är  ju  en  känd  sak,  att  en  fartygskonstruktion  i 
regel  v.  t  föres  utan  beräkningar  och  med  stöd  av  uppgjorda 


utan  den  måste  fördelas  över  en  större  längd  av  fartyget, 
även  då  detta  ligger  i  lugnt  vatten,  och  speciellt  då  vid 
sjögång  en  vågdals  centrum  sammanfaller  med  lastens 
centrallinje. 

Den  nämnda  fördelningen  av  lasten  från  de  punkter, 
som  ha  överskott  på  last,  till  dem,  som  ha  överskott  på 
bärkraft,  måste  givetvis  ske  genom  fartygskroppens  styrka 
i  längdriktningen.  I  avseende  på  denna  kraftåverkan 
verkar  nämligen  skrovet  som  en  kistbalk  med  en  höjd 
lika  med  fartygets  höjd.  Däck  och  bottnar  verka  härvid 


Eig.  i. 


tabeller,  där  alla  båtens  delar  bestämmas  med  ledning  av 
vissa  huvudmått.  De  härvid  använda  tabellerna  äro  i 
huvudsak  uppställda  på  grund  av  praktisk  erfarenhet  och 
sålunda  inom  vissa  gränser  synnerligen  tillförlitliga.  Men 
tydligt  är  också,  att  vid  fartygsbyggandets  utveckling  och 
trafikens  ständiga  stegring  behovet  av  särskilda  fartygsty¬ 
per  ägnade  för  en  speciell  last  alltmer  gör  sig  gällande, 
och  att  det  ej  kan  vara  varken  ekonomiskt  eller  praktiskt 
rätt,  att  på  samma  sätt  dimensionera  ett  fartyg  avsett  för 
tyngre  last  t.  ex.  malm  med  spec.  vikt  3  å  4  och  ett  fartyg, 
avsett  för  en  »normallast»  av  lättare  slag.  För  det  sist¬ 
nämnda  slaget  last  äro  klassificeringssällskapens  normer 
uppgjorda,  och  att  de  för  detta  slag  av  fartyg  verkligen 
ge  teoretiskt  riktiga  dimensioner,  har  jag  sökt  visa  nedan, 
på  samma  gäng  som  jag  velat  bevisa,  att  de  för  fartyg 
för  tyngre  gods  ej  oförändrade  kunna  anses  fylla  de  for¬ 
dringar,  man  har  rätt  att  ställa  på  dylika  normer. 

Innan  jag  övergår  till  den  egentliga  uppgiften,  frågan 
om  tvärförbindningarnas  styvhet,  måste  det  något  klargöras, 
hur  de  yttre  krafterna  uppträda  och  fördela  sig  i  hela 
fartygsstommen. 

I  ifrågavarande  fall  är  lasten,  7  500  ton,  placerad  i  5 
skilda  luckor,  varav  två  på  2  900  och  2  800  ton,  och  på 
dessa  lastpunkter  upplagd  i  starkt  koncentrerade  högar. 
Detta  faktum  jämte  lastens  stora  specifika  vikt  (3,1)  gör, 
att  lasten  ej  kan  bäras  av  den  del  av  fartygets  depl ace¬ 
ment,  som  bgger  på  en  sträcka  mitt  för  resp.  belastningar, 


som  över-  och  underflänsar,  förbundna  av  bordläggnings- 
plåtarna  å  fartygssidorna,  som  utgöra  kistbalkens  livplåtar 
med  spanterna  som  förstyvningar. 

Uppgiften  att  överföra  belastning  och  bärförmåga  till 
denna  »kistbalk»  tillkommer  tvärförbindningarna,  vilka  i 
de  fall,  där  spanten  äro  mycket  svaga,  kunna  anses  endast 
bestå  av  bottenstockarna,  som  äro  direkt  upphängda  i 
fartygssidornas  bordläggning  medelst  spantjärnen,  men  i 
de  fall,  där  spanten  äro  styva,  måste  beräknas  som  »ram¬ 
konstruktioner»,  bildade  av  bottenstockar  och  spant  i 
förening. 

Med  ramkonstruktion  förstås  i  detta  sammanhang,  till  skill¬ 
nad  från  en  vanlig  fackverkskonstruktion,  en  sådan  konstruk¬ 
tion,  där  knutpunkterna  äro  så  kraftigt  utbildade,  att  de  kunna 
upptaga  moment,  vilket  medför,  att  stångpolygonen  ej  behöver 
bildas  av  trianglar  utan  kan  bildas  av  godtyckliga  mång- 
sidingar,  vanligast  dock  fyrsidingar.  (Jämför  figurerna  2 


Fig.  2. 


Fig.  3- 


och  3).  Då  de  ej  som  triangelfigurerna  kunna  genom¬ 
föra  krafterna  som  tryck  och  dragning  i  stängerna,  måste 
de  i  stället  formförändras  så,  att  stängerna  under  inverkan 
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av  krafterna  böjas  och  sålunda  erhålla  vissa  vinkeländringar 
i  sina  olika  punkter. 

Att  ramkonstruktioner  hos  fartygs  sidoförsträvningar  äro 
att  föredraga  framför  fackverkskonstruktioner  beror  just 
på  deras  ovannämnda  egenskap,  att  de  ej  fordra  bildandet 
av  trianglar;  vissa  stänger  i  ett  triangelsystem  skulle  näm¬ 
ligen  i  ett  fartyg  komma  att  för  mycket  inkräkta  på  det 
dyrbara  utrymmet. 

Vid  det  fartyg  varom  här  är  fråga,  har  nämnda  ram¬ 
konstruktion  en  form  i  enlighet  med  fig.  4,  vilken  under 
inverkan  av  sin  belastning  formforändrar  sig  så,  som  fig. 
5  överdrivet  visar. 

Då  detta  fartyg,  i  likhet  med  de  flesta  lastfartyg,  över 
större  delen  av  längden  har  parallella  sidor  och  plan  bot¬ 
ten,  utgöras  tvärförbindningarna  av  dylika  ramkonstruk¬ 
tioner,  vilka  hava  samma  mått  över  nästan  hela  fartygs- 
längden.  Vid  andra  fartygstyper,  där  sidorna  ej  äro 
parallella,  är  fartygssidornas  bordläggning  dubbelkrökt  och 
har  därför  såväl  i  fartygets  tvär-  som  längdriktning  en 
valvverkan,  som  förstärker  detta  mot  kraftåverkan  men 
ytterligare  försvårar  beräkningen. 

Ramkonstruktionerna  beräknas  antingen  med  hjälp  av 
arbetsekvationer  eller  enklare  med  hjälp  av  den  metod  för 
lösning  av  statiskt  obestämda  system,  som  av  mig  publi¬ 
cerats  i  tidskriften  Byggnadsvärlden  1919  nov.  dec.  (Sepa- 


är  denna,  som  framgår  av  fig.  6  och  12,  antagen  i  form 
av  ett  triangulärt  prisma  med  45  graders  släntvinklar. 
Skulle  den  inre  lasten  i  stället  ha  ett  sådant  läge,  att  den 
kan  anses  som  en  jämnt  fördelad  last  Qv  behöver  man 
blott  i  formlerna  sätta  Q=  o  och  ersätta  Qx  med  {Q1  —  @3). 

Q1  betecknar  nämligen  det  uppåtriktade  vattentrycket 
på  fartygsbottnen.  Q2  är  vattentrycket  på  fartygssidan 
under  antagande  av,  att  vattenytan  befinner  sig  på  ett 
avstånd  b  från  fartygsbottnen.  Med  den  metod,  som  ovan 
angivits,  blir  beräkningen  som  följer. 

I  punkten  4  är: 

K.-L 

För  delen  IV;  E  •  73  •  y.  =  — - — ; 

4  3 


T  ,  AV  4 

III:  A’-72.;V  =  V 6J 


A '4  •  4 


där  yJ  betecknar  lutningsvinkeln  i  punkten  4. 


I  punkten  3  är: 

För  delen  III:  E  •  /2  •  y3' 

»  »  II :  E  •  7j  •  yl  = 

Q2  •  b  (lx 


6  \3 


Af3  •  /2  A4  •  /2 . 

T  s  > 

3  6 

A,  */x  As  •  /j 

+  3” 

b2 


10  •  /j/  ’ 


rattryck,  utgivet  på  Chelius’  förlag).  Tillvägagångssättet 
i  sistnämnda  metod  är,  att  skaffa  sig  uttryck  för  de  i  de 
olika  stängernas  ändpunkter  av  de  givna  krafterna  orsa¬ 
kade  vinkeländringarna,  varvid  ekvationerna  erhållas  genom 
att  i  den  för  två  stänger  gemensamma  punkten  sätta  vin¬ 
keländringarna  för  båda  stängerna  lika. 

För  att  erhålla  uttryck  för  vinkeländringarna  tänkes 
varje  stång  lösskuren  och  belastad  dels  med  de  yttre 
krafter,  som  direkt  påverka  den,  dels  med  de  i  snitt- 

t 

ytorna  från  närliggande  stänger  härrörande  momenten. 
(Fig.  6  och  7). 

Vad  beträffar  däckens  betydelse  i  ramen,  så  har  jag 
ansett  det  vara  rimligt  att  på  grund  av  däckens  styvhets- 
förhållanden  antaga,  att  de  hindra  punkterna  3,  4  och  5 
att  förflytta  sig  i  sidled  men  ej  erbjuda  något  motstånd 
mot  den  strävan  till  vridning  i  ramens  plan,  som  på  grund 
av  momenten  finnas  i  nämnda  punkter.  Vid  denna  be¬ 
räkning  av  däckens  styvhet  i  sidled  är  härvid  själva  däcks¬ 
plåtens  tröghetsmoment  medräknad,  liksom  vid  bestämning 
av  bottenstockens  och  spantens  tröghetsmoment  bordlägg- 
ningsplåten  är  medräknad  till  hela  sin  bredd. 

Av  fig.  6  och  7  framgå  i  nedanstående  beräkning  an¬ 
vända  beteckningar.  /,  h,  I2  etc.  beteckna  de  olika 
stängernas  tröghetsmoment.  Vad  den  av  fartygslasten 
beroende  delen  av  belastningen  ( Q )  å  ramen  beträffar,  så 


JF 


K 


1 


u 


K 


'J'  4 


C 


U4 


I  punkten  2  är: 

För  delen  II;  E  •  I1  ■  y2  —  4. 

x  6 
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<?2  .  b  (2  ,  b  ,  £2  \ 

H - t —  (  •  A  —  H - 7  )  5 

ä;  •  /  K2-l 

I:  E .I*y;  = - - + 

3 

s-e-*»  g,  a  />•/*. 

06  24  16 


Härav  erhålles  följande  tre  ekvationer: 

1  AV/?  1  /AT3./2  Ä4-/2 

/3  3  4*  \  6  3 

5  C 


Å2*  4  ^4*4 

3  6 


a;- 4  ,  at3. 4 


ir_^Vi  +  “3 

A  L  6 


^ - — 1 ; 

3  io-4/j 


1 

Tt 


.3  6  6  \3  2  1  o  •  /j 

=  1  /  åli 4.  :/2  _  Qiiii  +  ^ 

I  \  2  96  24  16 

Genom  lösning  av  dessa  ekvationer  erhåller  man: 


Å”2  •  1,5*/  + 


42 


[/■  V(4~ 


/ 2 
^  2 


4(4+ v-/ 


I  3 

x3 


)] 


dl- 


2  •  P-  I2  C  ,  <?r  *  /2 

— -7—  +  A.^/2_  + 

16  32  8 


+ 


Q2-b  I 

"a  ,  A 


4  2  62 

6  20 


!  4(4  +  v  A 


—  4  + 
3 


^+1, 


a  å2 

2  10  4  r 


/  2 
^2 

4(4  +  jr  ’  4 


]b 


*2-  4 


+ 


02  -i  V  J!_\ . 

2  \  3  10-4/ 


eller: 


^4  = 


^3*4 


2  ( 4  +  ^  •  4 


4 2  å2 


b2 


„  i  1&  -b  ll  6  20  2  b  _ 

7’*  |  2  '  /x  V  c  ~  3  1  2  10.4 


+ 


3  3  ’  <4  •  /» 

+  \  -  p  i2  +  —  -  Q-*2  —  —  7—  ; 

16  32  8  | 

£4  •  V4 


.  1  p4  •  4  ,  (4  •  Hh  _  * 

C L  2  2  \3  10  •  4/ 


K*~  2  -iT 


där: 


A  =  l2  +  j- '  li' 

c=/' +  É(4' 


'=r,  +  V‘ 


/  2 

*2 


4  -44/  ’ 
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4-  C/  ’ 


Utom  de  tre  ovannämnda  momenten  har  även  momentet 
i  mittpunkten  av  bottenstocken  fastställts. 


Vid  triangulär  last  Q  är 


Kx 


Q-2 

6 


Vid  jämnt  fördelad  last  =  £4  är 


(03  —  ^1)  —  K* 


Här  är  K2  det  moment,  som  ur  ovanstående  erhållits 
vid  motsvarande  belastningsfall. 

Med  användning  av  ovan  deducerade  formler  har  genom¬ 
räknats  följande  fall: 

I.  Jämnt  fördelad  last  vid  normalt  spant. 

II.  Triangulär  last  vid: 

1.  Normalt  spant 

2.  Förstärkt  spant 

3.  Spant  av  U-järn  med  kontraspant. 

Vid  fall  II,  2  är  det  icke  tänkt,  att  detta  spant  skall 
användas  ensamt  utan  i  förening  med  spant  enligt  I. 

Beräkningen  genomföres  dock  först,  som  om  alla  span¬ 
ten  vore  lika. 

Vid  samtliga  fall  har  antagits  det  lägsta  tänkbara  vat¬ 
tentrycket,  d.  v.  s.  att  fartyget  befinner  sig  så,  att  vå¬ 
gorna  röra  sig  i  fartygets  längdriktning,  och  att  en  våg¬ 
dals  centrum  just  passerar  ifrågavarande  spant.  Det  mot 
detta  fartygsläge  svarande  vattentrycket  har  antagits  till 
5  m,  d.  v.  s.  avståndet  b  från  fartygets  botten  till  vatten¬ 
ytan  är  5  m,  motsvarande  en  vågdal  c:a  4  m  under  last¬ 
vattenlinjen. 

Vid  65  cm  spantavstånd  och  15  m  fartygsbredd  blir 
alltså  vattentrycket  på  sidan,  £4  =  8,1  ton,  och  vatten¬ 
trycket  på  fartygsbotten  49  ton. 

Vikten  av  en  bottenstock,  3  ton,  har  antagits  direkt 
upptagen  av  vattentrycket,  varför  här  räknats 
£4  =  49  —  3  —  46  ton. 

I.  Jämnt  fördelad  fartygslast  vid  normalt  spant. 

Den  största  belastning,  som  kommer  ifråga  på  någon 
av  fartygets  lastpunkter  är  2  900  ton  i  luckan  N:o  2. 
Lasten  fördelar  sig  alltså  på  en  yta  15  •  23  =  345  kvm 

2  900 

och  motsvarar  en  last  per  ytenhet  - =  8,4  ton/ kvm. 

345 

På  varje  spant  kommer  härav  0,65  •  15  •  8,4  =  82  ton. 

Ett  normalt  spant  har  en  sektion  enl.  fig.  8. 

Bottenstocken  »  »  »  »  »  1 1 . 


I  förut  deducerade  formler  insättes  alltså! 

J  =  526  000  cm4  II  =  I2  =  =  8  000  cm* 

/=  15  m  4  =  5,5  m,  4  =  4=  2,4  m 

Q  =  82  ton  Ql  =  46  ton. 
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Ur  formlerna  å  sid.  67  erhålles : 

A'j  =  69,5  ton m  a t  =  730  kg/kvcm 

K2  =—  1,95  » 

A"3  =  3,0  »  <7.  =  790  kg/kvcm 

AT4  =  0,75  » 

^5  =  3,3  »  (7-  =  870  kg/kvcm 

<7,,  rr3  och  fj-  äro  de  mot  Klt  K  och  K svarande  spän¬ 
ningarna. 


65csn 


ö,60 


<5/7  9%"*5'/2''*0,S2" 


A  —  gg  cm2 
Ix  =  <5  000  <r//z4 
IP*  =  j<5o  cw3 


Fig,  8. 


Med  ledning  av  sålunda  erhållna  värden  har  moment- 
diagrammet  å  fig.  13  uppritats. 

På  grund  av  att  lasten  hänger  i  spantet  uppstår  en 
tilläggsspänning  till  <75  av  180  kg/kvcm.  Således  totalt 
<7-  =  1  050  kg/kvcm. 

I  bordläggningsplåtens  skarv  uppstår  en  största  skjuv- 
spänning  i  nitarna  =760  kg/kvcm. 

II.  Triangulär  fartygslast. 

,  2900 

2900  ton  motsvarar  en  volym - =935  m3.  Denna 

3»1 

last  har  här  antagits  placerad  så,  som  fig.  1 2  visar. 
Härvid  kommer  på  ett  spant  lasten;  Q  =  113  ton. 

1 .  Normalt  spant. 

Sektion  av  spant  och  bottenstock  se  fig.  8  och  n. 
Genom  insättning  i  förut  visade  formler  erhålles: 


Kx  =  192  tonm 

<7X  =  2  000  kg/kvcm 

Kz  =  3, 6  » 

>5 

c»  1 

II 

Or 

5^ 

<*3  =  1  3  5°  kg/kvcm 

K4  =  1,3  » 

K j  =  6,6  » 

<7-  =  1  750  kg/kvcm. 

Med  ledning  av  dessa  värden  har  momentdiagrammet  å 
fig.  14  uppritats. 

Tilläggsspänningen  till  os  är  350  kg/kvcm. 

Således  totalt  <7.  =  2  100  kg/kvcm. 

1  bordläggningsplåtens  skarv  uppstår  en  största  skjuv- 
spänning  i  nitarna  —  1  450  kg/kvcm. 


A  --  268 


c  nr 


Wt  =  4  740  cm* 


2.  Förstärkt  spant  på  längderna  lx  och  l2. 
Spantsektionen  framgår  av  fig.  9. 

Bottenstockens  dimension  är  densamma  som  under  1, 
Spant  på  längden  /,  likaså. 


Här  är 


r  1 ;  -T-  =  36,6. 
2  ^3 


T  /,  I1 

r  =D8; 

*1 

Härav  erhålles 

Ki  —  1  10  tonm  <j1  =  1  200  kg  kvcm 

K2  —  86  »  a2—\  800  kg/kvcm. 

3.  Spant  av  L \jäm  med  kontraspanf. 
Spantsektionen  framgår  av  fig.  10. 


65  Cm 


| 


C  9 ^5/r^5/a  \q+6g 


Jl 


å/stO.+t, 


A  =  170  cm 2 
Ix  =  16  400  cnA 
Wx  =  575  cm* 


Fig.  10. 


Bottenstockens  dimension  densamma  som  under  1 

I  II  L 


Här  är  alltså 


—  =  32 


h 


Och  således 

K1  =  184  tonm 
K2  =  11,7  » 

K3  =7,9 

» 


"V 


al  —  1  900  kg/kvcm 
<7 2  =  3  35°  kg/kvcm 


K4  =  2 


K; 


5 


l  2,3 


Alltså 


<7-  =  1  400  kg  kvcm. 

Av  dragkraften  ökas  <7S  med  200  kg/kvcm. 
totalt  <7-  —  1  600  kg/kvcm. 

Av  de  siffror,  som  erhållits  i  de  fyra  olika  fall,  som  i 
det  föregående  genomgåtts,  kunna  synnerligen  intressanta 
och  upplysande  slutsatser  dragas. 

Vid  antagandet  om  jämnt  fördelad  last  och  normal 
spantsektion  har  en  spänning  konstaterats,  som  maximalt 
synes  uppgå  till  1  000  å  1  100  kg/kvcm.  Denna  material- 
pakänning  är  att  anse  som  fullt  tillåten,  varför  man  kan 
säga,  att  de  normer,  som  legat  till  grund  för  fartygets 
dimensionering,  äro  även  med  teoriens  fordringar  över¬ 
ensstämmande. 

På  grund  av  den  för  detta  speciella  fartyg  använda 
belastningsfördelningen  böra  ju  självfallet  de  uppträdande 
spänningarna  få  ett  avsevärt  större  värde,  vilket  även  har 
visat  sig  under  beräkningens  gång.  Vid  den  ur  Lloyds 

6  5 cm 


/Q=  29^  a™  2 
526000  csr>* 
Wy  =  9500  cm* 


bestämmelser  erhållna  spantdimensionen  ha  nämligen  på- 
kännningar  påvisats,  som  sträcka  sig  upp  till  och  överstiga 
den  för  materialet  ifråga  gällande  elasticitetsgränsen.  Vid 
förut  utförda  fartyg  av  liknande  typ  och  belastningsförhål- 
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landen  har  det  ju  också  visat  sig,  att  förskjutningar  i  skarvar 
och  annorstädes  äga  rum,  som  tyda  på  uppträdandet  av 
spänningar  lika  stora  som  de  med  teoriens  hjälp  påvisade. 


Vid  en  kombination  av  extra  förstärkta  spant,  »Web- 
frames»,  och  mellanliggande  klenare  spant  övertaga  till  att 
börja  med  de  förra,  som  av  nedanstående  synes,  nästan 
all  belastning  och  skulle  i  så  fall  erhålla  spänningar,  som 
överskrida  brottgränsen.  Att  brott  likväl  icke  uppstår, 
förklaras  därav,  att  innan  brottgränsen  uppnås,  sådana 
formförändringar  på  vissa  ställen  uppkomma,  att  en  ut¬ 
jämning  äger  rum  nämligen  så,  att  förut  mindre  ansträngda 
delar  av  konstruktionen  nu  tvingas  att  övertaga  större 
del  av  lasten.  Av  detta  resonemang  framgår,  att  det  är 
förmånligt  att  söka  dimensionera  på  ett  sådant  sätt,  att 
samtliga  delar  av  skrovet  följas  åt  i  formförändring  och 
spänning,  och  det  synes  vara  en  felkonstruktion  att  paral¬ 
lellt  med  mycket  kraftiga  och  i  böjningsavseende  styva 
konstruktioner  sätta  veka  konstruktioner,  som  fordra  stora 
formförändringar,  innan  de  erhålla  ekonomiska  spänningar 
och  övertaga  sin  del  av  lasten.  Vid  här  föreliggande 
konstruktion  har  en  dylik  anordning  av  förstärkta  spant 


Fig.  13.  Momentdiagram  för  normalt  spant,  mittför  vågdal,  malm¬ 
lasten  jämnt  fördelad. 

företagits,  i  det  att  vart  sjätte  spant  mitt  för  luckan  för¬ 
stärkts  genom  att  ge  det  en  sektion,  liknande  den  som 
visas  å  fig.  9,  medan  de  mellanliggande  spanten  ha  en 
form  enl.  fig.  8.  En  i  samband  med  spänningsberäk- 
ningen  utförd  undersökning  av  nedböjningens  storlek  i  de 
båda  fallen  visar,  att  vid  viss  belastning  för  normalt  spant 
en  nedböjning  uppstår  på  bottenstockens  mittpunkt,  som 


är  c:a  4  gånger  så  stor  som  nedböjningen  på  samma 
punkt,  då  det  normala  spantet  ersatts  av  ett  förstärkt. 
I  förut  angivna  beräkningar  förutsattes,  att  belastningen  i 
båda  fallen  är  densamma,  och  spänningsberäkningen  visar, 
att  redan  vid  den  antagna  belastningen  påkänningen  i  det 
förstärkta  spantet  ej  tillåter  någon  ökning,  åtminstone  i 
själva  spantet. 

För  att  vid  kombinationen  mellan  detta  spant  och  de 
svaga  jämvikt  skall  äga  rum,  måste  nedböjningarna  hos 
de  med  spanten  förbundna  bottenstockarna  vara  nära  lika 
stora,  vilket  kan  ske  endast  om  det  förstärkta  spantet 
övertager  så  stor  del  av  belastningen,  att  dess  last  blir 
3  å  4  gånger  så  stor  som  den  vid  beräkningen  antagna. 
Vid  så  stor  belastning  ha  emellertid  spänningarna  i  spant 
och  tillhörande  bottenstock  redan  överskridit  flyt-  eller 
sträckgränsen  och  en  deformation  skett,  som  åter  avlastat 
dem.  Denna  deformation  behöver  visserligen  ej  ha  en 
sådan  storlek,  att  den  leder  till  synligt  brott  och  otätheter, 
men  den  innebär,  eftersom  den  är  av  permanent  natur, 
en  nedsättning  i  bärförmågan  hos  konstruktionen  samt 
kan,  om  formförändringen  upprepas,  leda  till  utmattning 
av  materialet. 

Sedan  denna  permanenta  formförändring  ägt  rum  vid 
skarven,  utjämnas  visserligen,  som  förut  nämnts,  spänning¬ 
arna  mellan  de  svagare  och  de  förstärkta  spant-  och  bot- 
tenstockskonstruktionerna  så,  att  samtliga  bottenstockar 
erhålla  spänningar  mellan  1  800  och  I  900  kg/kvcm.  En 
viss  minskning  av  den  förut  i  fallet  II.  1  beräknade  spän- 


Fig.  14.  Momentdiagram  för  normalt  spant,  mittför  vågdal,  malin- 

lasten  triangulär. 

ningen  har  sålunda  erhållits.  Spänningen  i  skarven  mel¬ 
lan  spant  och  bottenstock  är  dock  mycket  högre  och  i 
närheten  av  sträckgränsen  2  800  kg/kvcm. 

Principiellt  sett,  synes  vid  den  föreslagna  förstärkningen 
materialet  vara  placerat  på  ett  oekonomiskt  sätt,  så  att 
det  ej  kan  utnyttjas.  En  riktig  förstärkning  borde  utföras 
så,  att  alla  spanten  inom  den  överbelastade  delen  utfördes 
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med  samma  sektion  och  med  en  sektion,  som  med  liten 
höjd  förenar  stort  tröghetsmoment,  varigenom  kan  uppnås, 
att  samma  spänning  erhålles  i  bottenstock  och  spant.  På 
försök  har  i  fall  II.  3  bestämts  spänningen  under  anta¬ 
gande  av  en  dylik  sektion,  varvid  fördelaktigare  spän- 
ningsfördelning  erhållits  i  såväl  bottenstockens  mittpunkt 
som  i  den  mest  ansträngda  punkten  av  spantet.  Spän¬ 
ningarna  äro  visserligen  höga  men  i  betraktande  av  den 
antagna  ofördelaktiga  lastfördelningen  (starkt  koncentrerad 
malmlast  och  synnerligen  lågt  yttre  vattentryck)  kunna  de 
försvaras. 

En  obetydlig  ytterligare  ökning  av  spantets  sektion  ger 
ännu  bättre  spänningsfördelning.  Sektionen  enl.  II.  3 
kan  erhållas  ur  de  Lloydska  tabellerna  genom  att  i  stället 
för  det  för  handen  varande  transversalnumret  (Transverse 
number)  taga  ett  dylikt,  som  är  20  %  högre.  Denna 
metod  för  att  erhålla  lämpliga  förstärkningar  för  de  mest 
ansträngda  delarna  av  fartyg,  som  äro  lastade  med  starkt 
koncentrerad  last,  anser  jag  vara  framkomlig,  då  det  gäl¬ 
ler  att  använda  de  förefintliga  tabellerna  vid  dimensione¬ 
ringen.  Den  största  svårigheten  här  är  naturligtvis  att 
bestämma  den  konstant,  med  vilken  ( B  +  D)  skall  multi¬ 
pliceras  för  att  erhålla  det  transversalnummer,  efter  vilket 
fartyget  bör  dimensioneras,  men  det  är  tydligt,  att,  efter 
genomräkning  med  hjälp  av  förut  visad  metod  av  några 
fartygsstorlekar,  tabeller  kunna  uppgöras  även  för  denna 
konstant. 
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fartyget  däremot,  som  ha  överskott  på  bärkraft,  erhålla 
maximipåkänning  på  grund  av  ett  yttre  maximi  vattentryck, 
således  med  vattenytan  i  högsta  läge  relativt  fartyget. 
Även  detta  belastningsfall  har  jag  funnit  det  vara  nöd¬ 
vändigt  att  undersöka.  Den  inre  belastningen  utgöres  i 
detta  fall  endast  av  vikten  av  fartygets  maskiner  och  pan¬ 
nor,  en  last  uppgående  till  c:a  20  ton  per  bottenstock. 
Då  vattentrycket  på  bottenstocken  samtidigt  uppgår  till 
c:a  100  ton,  är  det  tydligt,  att  en  inåtböjning  av  botten¬ 
stocken  skulle  inträffa,  och  beräkningarna  ge,  att  denna, 
om  den  ej  på  något  sätt  hindras,  kommer  att  uppgå  till 
c:a  4  cm,  medförande  en  höjning  av  maskinerna  i  för¬ 
hållande  till  fartygssidorna  med  samma  mått  och  en  böj¬ 
ning  av  propelleraxeln,  av  en  storlek,  som  ej  är  tillåten. 
För  att  emellertid  hindra  denna  böjning  äro  pelare  in¬ 
satta  mellan  bottnen  och  det  lägsta  däcket  och  detta  i 
sin  tur  medelst  skott  stöttat  i  förhållande  till  övriga  däck 
och  fartygets  sidor.  Vid  beräkning  av  de  i  denna  del 
av  fartyget  uppträdande  spänningarna,  ha  därför  förut 
visad  metod  modifierats  därhän,  att  vattentrycket  på  bot¬ 
tenstocken  ej  antages  genom  böjningsmoment  överföras 
till  spantramen  utan  genom  direkt  tryck  till  skotten  mellan 
däcken  och  härifrån  till  fartygssidorna.  På  grund  härav 
reduceras  ovannämnda  uppåtböjning  av  bottenstocken  så 
mycket,  att  man  kan  sätta  lutningsvinkeln  i  dess  änd¬ 
punkter  lika  med  noll. 

På  böjningsspänningen  i  spantet  inverkar  alltså  endast 
det  vinkelrätt  mot  fartygssidan  verkande  vattentrycket  (se 
fig.  15)  och  beräkningen  av  härav  uppkommande  moment 
får  den  form,  som  nedan  visas. 

I  punkten  4,  fig.  16,  är: 
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I  punkten  3  är: 
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Fig.  16. 


Som  av  det  föregående  framgår  uppstå  maximispän- 
ningar  i  den  del  av  fartyget,  som  har  överskott  på  last, 
vid  ett  lägsta  läge  på  den  yttre  vattenytan.  De  delar  av 


Fig.  1 7.  Momentdiagrain  för  normalt  spant,  mittför  vågtopp. 
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I  punkten  2  är: 
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Vid  normal  spantsektion  erhålles  genom  insättning  i 
dessa  formler  nedanstående  värden. 

Härvid  är: 

a  =  i  m 
4  =  5,5  m 
4  =  4  =  2,4  m 

7  =  526  000  cm4  Jj  =  /2  =  Z3  =  8  000  cm4, 
varav  erhålles 

K2  =  —  1 2,3  tonm 
Aj  —  6,3  * 

A.  =  1,04  » 


Dessa  värden  å  momenten  i  ramens  knutpunkter  ha 
jämte  de  antagna  belastningarna  legat  till  grund  för  be¬ 
räkning  av  momentdiagrammet  fig.  17. 

Av  diagrammet  framgår,  att  maximimomentet  i  själva 
spantet  ej  blir  K2}  som  uppträder  på  spantets  genom  sam¬ 


manbindningen  med  bottenstocken  förstärkta  del,  utan  Ky 

A',  motsvarar  en  spänning  i  spantet 

620  000  ,  ,  ,. 

a  =  -±— -  =  1  650  kg/kvcm. 

j  380 

Vid  genomförandet  av  alla  föregående  teorier  och  be¬ 
räkningar  har  det  beträffande  tröghetsmomenten  hos  spant 
och  bottenstock  måst  antagas,  att  tröghetsmomentet  över 
såväl  bottenstockens  hela  längd  som  över  den  del  av  span¬ 
tet,  som  ligger  mellan  två  däck,  är  konstant.  I  den  för 
spant  och  bottenstock  gemensamma  punkten  skulle  alltså 
båda  tröghetsmomenten  vara  för  handen,  ett  antagande, 
som  ej  stämmer  med  verkligheten,  men  som  har  mycket 
stort  fog  för  sig  i  sådana  fall,  där  en  jämn  övergång 
mellan  de  båda  tröghetsmomenten  finnes. 

Med  ledning  av  de  under  gången  av  de  olika  beräk¬ 
ningarna  framkomna  rena  sifferresultaten  kunna  vissa 
principiella  slutsatser  dragas  beträffande  dimensionering 
av  större  fartyg,  som  jag  anser  vara  av  vikt  och  därför 
vill  nedan  sammanfatta. 

Det  har  sålunda  tydligt  framgått,  att  klassificerings- 
sällskapens  normer,  som  i  stort  sett  innehålla  en  mängd 
värdefulla  erfarenheter  beträffande  fartygs  dimensionering, 
dock  ej  äro  på  ett  sådant  sätt  uppställda,  att  de  utan 
vidare  kunna  tillämpas  på  de  fartyg  för  vitt  skilda  behov, 
som  den  moderna  tekniken  framtvingat.  Det  framgår 
tydligt,  att  de  föreslagna  dimensionerna  äro  fastslagna 
med  tanke  på  fartyg  av  någon  normallast,  som  kan  pla¬ 
ceras  jämnt  över  en  stor  del  av  fartygets  lastarea,  och 
att  det  för  en  dylik  belastning  kan  uppgöras  tabeller,  som 
bestämma  dimensionerna  vid  visst  värde  å  fartygets  trans- 
versalnummer  ( B  +  D),  är  rimligt.  Rimligt  är  det  där¬ 
emot  ej,  att  utan  vidare  på  ett  sålunda  dimensionerat 
fartyg  placera  lasten  koncentrerad  på  några  lastpunkter. 
Måste  detta  ske,  bör  också  dimensioneringsförfarandet  ut¬ 
föras  annorlunda.  I  min  utredning  har  jag  också  sökt 
visa,  att  ett-  fartyg  för  att  kunna  tåla  en  dylik  last  bör 
på  de  delar  av  längden,  som  äro  närmast  ansträngda  av 
lasten,  ges  dimensioner,  som  svara  mot  ett  högre  trans- 
versalnummer  k  •  (A  +  D),  där  k  är  en  konstant,  som 
kan  fastställas  med  hjälp  av  i  det  föregående  demonstre¬ 
rad  metod. 

Jag  har  dessutom  visat,  att  det  icke  är  lämpligt  att  an¬ 
vända  enstaka  styva  »Webframes»  utan  lämpligare,  att  i 
stället  insätta  böjligare  spant  med  i  förhållande  till  trög¬ 
hetsmomentet  större  motståndsmoment,  då  dylika  »Web- 

»  # 

frames»  antingen  på  grund  av  elasticitetsvillkoren  övertaga 
nästan  hela  lasten  och  göra  att  de  klenare  spanten  nära 
nog  bliva  obelastade,  eller  ock  i  vissa  punkter  erhålla  så 
höga  spänningar  att  de  permanent  formförändras.  En  så¬ 
dan  konstruktion  innebär  på  intet  sätt  ett  ekonomiskt 
utnyttjande  av  materialet. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A.-B.  Luleå  Varv  &  Verkstäder,  Luleå,  har  beslutat  öka 
aktiekapitalet  från  nuvarande  300  000  till  400  000  kr.  genom 
utgivande  av  200  preferensaktier. 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Stockholm.  Den  21 
april  företogs  provtur  i  Stockholms  skärgård  med  den  vid  Berg¬ 
sund  för  Karlstadsrederiet  Stjernan  byggda  ångaren  ■»Indust. 
Fartyget,  som  är  på  omkring  1  100  tons  d.  w„  är  närmast  av¬ 
sett  för  fraktfart  mellan  Vänerhamnar  och  England  och  har 
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för  den  skull  byggts  så,  att  det  med  mesta  möjliga  lastut¬ 
rymme  skall  kunna  trafikera  Göta  kanal  utan  att  omlastning 
blir  nödvändig.  Längden  är  59,25  m,  bredden  9,24  och  mallat 
djupet  4,47  m.  Lastrummet,  som  är  försett  med  två  stora 
luckor,  är  placerat  förut  och  är  i  de  minsta  skrymslen  så 
konstruerat,  att  utrymmet  kan  fullt  utnyttjas.  Maskinen,  som 
är  försedd  med  en  del  moderna  anordningar,  bl.  a.  automatisk 
stoppning  från  kommandobryggan,  har  en  kapacitet  på  500 
IHK  och  kan  framdriva  fartyget  med  en  fart  av  9,3  knop  med 
full  last. 

Under  provturen  visade  sig  allt  fungera  till  full  belåtenhet 
för  såväl  de  deltagande  från  varvet  som  rederiets  represen¬ 
tanter.  Särskilt  kunde  man  konstatera,  att  ångaren  hade  en 
synnerligen  jämn  och  behaglig  gång  och  att  farten  vid  force- 
ring  kunde  uppdrivas  högst  betydligt  över  den  utfästa  hastig¬ 
heten.  För  trevnaden  ombord  är  sörjt  på  ett  nästan  luxuöst 
sätt,  både  vad  hyttutrymmen  och  inredning  beträffar.  Kap¬ 
tenen  har  sålunda  till  sitt  förfogande  icke  mindre  än  4  hytter 
och  badrum,  det  gamla  skanssystemet  är  bannlyst  och  ersatt 
med  tvåmanshytter,  befäls-  och  manskapsmässar  äro  rymliga 
och  propra  och  även  i  maskinrummet  är  det  synnerligen  väl 
ordnat. 

Rederiaktiebolaget  Stjernan  har  tidigare  en  del  ångare  på 
samma  trade  som  »Indus»  är  avsedd  att  trafikera  och  ämnar 
ytterligare  utöka  sin  flotta.  Hos  Bergsund  har  sålunda  gjorts 
ännu  en  beställning  av  ett  fartyg  av  samma  typ  och  med  i 
det  närmaste  samma  lastkapacitet  som  Indus,  men  detta  fartyg 
skall  man  förse  med  dieselmotorer  i  stället  för  att  inrätta  det¬ 
samma  med  ångmaskin.  Härigenom  får  man  en  fullt  pålitlig 
jämförelse  mellan  motor-  och  ångdriften.  På  denna  jämförel¬ 
ses  resultat  kommer  det  sedan  att  bero,  om  rederiet  för  fram¬ 
tiden  och  vid  ytterligare  nyförvärv  skall  stanna  för  det  ena 
eller  det  andra  slaget. 

Enligt  publicerade  styrelse-  och  revisionsberättelser  har  Berg. 
sunds  Mek.  Verkstads  A. -B.  för  år  1920  haft  en  nettovinst  av 
11461  kr.  64  öre  (f.  å.  inklusive  avskrivningar  en  förlust  av 
707  000  kr.).  Arets  vinst  föres  i  ny  räkning.  Värdet  av  årets 
tillverkningar  har  uppgått  till  sammanlagt  7,3  mill.  kr.  Vinsten 
av  rörelsen  är  upptagen  till  470  342  kr.,  varjämte  tillkommit  i 
inkomster  utdelning  å  aktier  med  29  160  kr.  samt  influtna  av¬ 
skrivna  fordringar  med  2  029  kr.  Däremot  ha  i  räntor  utbe¬ 
talats  374  746  kr.,  i  utskylder  28  952  kr.  samt  avskrivits  osäkra 
fordringar  med  65  434  kr.  och  å  patent  och  modeller  20  936 
kr.  Tillgångar  och  skulder  balansera  med  13,2  mill.  krtj  mot 
cirka  13  mill.  kr.  året  förut.  Bland  skulderna  märkas  lån  mot 
aktier  405  300  kr.  (486  aktier  i  Lindholmen-Motala,  upptagna 
bland  tillgångarna  till  386  495  kr.),  övriga  banklån  3,7  mill.  kr, 
(f.  å.  3,9),  diverse  kreditorer  1,4  mill.  kr.  (f.  å.  1,1).  Diverse 
fordringar  äro  bokförda  till  1,7  mill.  (f.  å.  1,5).  Bland  till¬ 
gångarna  märkas  vidare  oljemotorer  med  ciika  2  mill.  kr.  (f.  å. 
2,1),  nybyggnader  304,000  (f.  å.  359  000),  materialier  1,9  mill. 

å.  1,5),  fastigheter  4,5  mill.  (f.  å.  4,4)  samt  patent  och  mo¬ 
deller  140000  kr.,  maskiner  och  inventarier  1,5  mill.  (f.  å.  1,5) 
samt  arbeten  under  utförande  536  000  kr.  (f.  å  992  000).  Sty¬ 
relsen  säger  i  sin  berättelse  att  resultatet  av  verksamheten 
icke  varit  tillfredsställande.  Orsakerna  äro  flera,  huvudsakligen 
den  allmänna  depressionen,  åttatimmarsdageu  och  arbetskon- 
flikten  i  början  av  året. 

Västerviks  Nya  Varvs  A.=B.,  Västervik,  vars  ställning  vid 
årsskiftet  var  mycket  svag  på  grund  av  att  bolaget  lidit  stora 
förluster  på  fartygsbyggnader  och  även  till  följd  av  betydande 
prisfall  på  samtliga  materialer  och  förrådsvaror,  har  nu  fullt 
konsoliderats.  De  större  aktieägarna  ha  nämligen  tillskjutit 
ett  belopp  på  1  100000  kr.,  varigenom  bolaget  satts  i  tillfälle 
att  täcka  1920  års  förlust  samt  att  göra  nödvändiga  avskriv¬ 
ningar  på  lager  m.  m.  Betydande  arbeten  ha  under  den  se¬ 
naste  tiden  pågått  för  att  försätta  varvet  i  förstklassigt  skick. 
För  närvarande  har  varvet  under  nybyggnad  ett  lastmotor- 
fartyg  av  stål  på  cirka  1  100  tons  d.  w. 

Kockums  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Malmö,  har  på  ordinarie 
bolagsstämma  i  Malmö,  beslutat  en  utdelning  av  10  %  för 
förra  året. 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Skepps= 
byggnadskonst  avhöll  sitt  ordinarie  vårmöte  å  Föreningens 
lokal  den  4  maj  1921  kl.  2,30  e.  m. 

Protokoll. 

§  »• 

Vice  ordföranden  förklarade  mötet  öppnat  och  hälsade  de 
närvarande  välkomna. 

§  2- 

Till  att  jämte  vice  ordföranden  justera  dagens  protokoll  ut- 
sågos  torpedingenjör  F.  Arsenius  och  ingenjör  J.  Skog. 

§  3- 

Årsberättelsen  upplästes  och  lades  till  handlingarna. 

§  4. 

Till  medlemmar  i  Avdelningen  invaldes  kommendörkapten 
H.  Bergmark,  civilingenjörerna  H.  B.  Karlin,  V.  Nordström, 
E.  J.  Philip  och  W.  Ståhlberger. 

§  5- 

Föredrag  hölls  av  dir.  H.  G.  Hammar  om  *  En  kristidssjösätt- 
ning ». 

§  6. 

Erhöll  byråchefen  N.  G.  Nilsson  ordet  och  meddelade,  att 
från  K.  Kommerskollegium  förslag  till  reviderad  förordning  an¬ 
gående  fartygs  byggnad  och  utrustning  skall  utsändas  på  remiss 
till  Avdelningen  för  Skeppsbyggnadskonst  och  borde  behand¬ 
las  snarast,  varför  herr  N.  hemställde,  att  Styrelsen  måtte  få 
Avd:s  bemyndigande  att  granska  förslaget  och  att  definitivt  å 
Avd:s  vägnar  avgiva  svar. 

Efter  en  stunds  diskussion  beslöt  Avdelningen,  att  Styrel¬ 
sen  skulle  med  sig  adjungera  lämpliga  personer  för  att  i  sam¬ 
råd  med  dem  avgiva  utlåtande  å  Avdelningens  vägnar. 

§  7- 

Föredrag  hölls  av  dir.  O.  Kjellberg  om  » Kvaliteundersöknin- 
gar  och  tillämpningar  av  elektrisk  Ijusbdgssvetsningt.  Det  intres¬ 
santa  föredraget  belystes  av  en  mängd  ljusbilder  och  i  den  liv¬ 
liga  diskussionen  deltogo  herrar  Ljungzell,  Hammar,  Nilsson, 
Grunberg,  föredragshållaren  och  vice  ordföranden. 

§  8-' 

Efter  gemensam  middag  å  restaurang  Rosenbad  fortsattes 
förhandlingarne  kl.  7,45  e.  m. 

§  9- 

Föredrag  hölls  av  överingenjör  O.  A.  Wiberg  om  » STALS 
nya  turbomekaniska  fartygsmaskineri.n  Det  innehållsrika  före¬ 
draget  förtydligades  av  ett  flertal  ljusbilder. 

§  IO- 

Kl.  10,30  e.  m.  avslutades  mötet,  som  bevistats  av  ett  80-tal 
medlemmar,  varefter  supé  och  samkväm  vidtog. 

Justeras:  Vid  protokollet 

f.  Drakenberg ,  Fr.  Arsenius ,  E.  Löfve'nt 

f.  Skog.  tj.  f.  sekreterare. 


PERSONALIER 


Olof  K.  O.  Moberg  har  av  K.  M:t  förordnats  att  tillsvidare 
vara  mariningenjör  av  2:dra  graden  vid  Mariningenjörkåren. 

Carl  Eduard  von  Seth,  civilingenjör,  har  från  K.  Tekniska 
Högskolans  stipendiefonder  tilldelats  1  800  kr.  för  att  i  Förenta 
Staterna  studera  skeppsbyggeri. 

E.  Smitt,  ingenjör,  har  förordnals  att  vara  extra  lärare  i 
skeppsbyggeri  vid  Navigationsskolan  i  Göteborg. 
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UNDERVATTENSSIGNALTEKNIKENS  NUVARANDE  STÅNDPUNKT. 1 

Av  fil.  dr.  Heinrich  Hechi ,  Kiel. 

(översättning.) 


Under  de  sista  årtiondena  hava  stora  framsteg  gjorts 
på  undervattenssignalteknikens  område.  Jag  skall  här 
försöka  lämna  en  redogörelse  över  detta  nya  signalmedel, 
vilket  i  Tyskland  före  och  under  världskriget  genom  teo¬ 
retiskt  och  praktiskt  arbete  särskilt  av  Signal  Gesellschaft 
i  Kiel  avsevärt  utvecklats,  och  jag  vill  uttala  den  förhopp¬ 
ningen,  att  detta  ursprungligen  för  kriget  utexperimente- 
rade  signalsystem  i  framtiden  skall  bliva  den  fredliga 
skeppsfarten  till  nytta  och  välsignelse. 

Vid  studerandet  av  undervattenssignalsystemen  kan  man 
lämpligen  skilja  på  följande  tre  huvudgrupper: 

a)  Signalgivare, 

b)  Signalemottagare, 

c)  Signalernas  fortplantning  i  det  medium,  som  för¬ 
binder  givare  och  mottagare, 

och  jag  skall  här  börja  med  de  apparater,  som  användas 
för  att  alstra  ljudvågor  i  vattnet,  och  tror  jag,  att  det 
bästa  sättet  att  klargöra  frågan  blir  att  lämna  en  historisk 
redogörelse  över  signalgivarens  utveckling  och  då  särskilt 
utvecklingen  av  den  av  Signal  Gesellschaft  i  Kiel  kon¬ 
struerade  signalgivaren.  Det  blir  på  så  sätt  lättast  för 
mig  att  förklara,  varför  signalgivaren  just  fått  det  utse¬ 
ende,  den  nu  har,  och  jag  tror,  att  Ni  på  så  sätt  erhålla 
en  klarare  uppfattning  av  undervattenssignaleringens  väsen, 
dess  möjligheter  och  de  svårigheter,  som  varit  att  över¬ 
vinna.  Under  denna  historiska  redogörelse  kan  jag  själv¬ 
fallet  icke  ingå  på  alla  de  konstruktioner  och  uppslag,  som 
sedan  visat  sig  oanvändbara,  utan  jag  måste  koncentrera 
mig  på  de  utvecklingstyper,  som  lett  till  nuvarande  re¬ 
sultat. 

Signalgivare. 

En  signalgivare  är,  tekniskt  sett,  en  motor  eller  maskin, 
som  tillföres  energi  i  någon  godtycklig  form  och  omsät¬ 
ter  denna  i  svängningsenergi,  d.  v.  s.  mekanisk  energi. 
Om  den  tillförda  energin  utgöres  av  tryckluft,  tryckvatten, 
ånga  eller  elektricitet  är  härvid  likgiltigt,  men  om  man 
undersöker,  med  vilken  grad  av  fullkomlighet,  d.  v.  s. 
med  vilken  verkningsgrad,  den  tillförda  energin  överföres 
till  svängningsenergi,  är  icke  längre  den  primära  energi¬ 
formen  likgiltig.  Frågan  om  verkningsgraden  var  tidigare 
varken  för  luft-  eller  undervattenssignalapparater  närmare 
undersökt,  kanske  huvudsakligen  därför,  att  man  ej  kände 
till  några  lämpliga  mätningsmetoder,  men  blev  denna 
fråga  akut  och  avgörande  i  undervattenssignaltekniken,  då 
inmonteringen  i  fartyg  och  särskilt  i  U-båtar  nödvändig¬ 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologförcningens  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  27  nov.  1920. 


gjorde  största  sparsamhet  med  utrymme,  vikt  och  tillförd 
energi.  Med  hänsyn  till  gynnsammaste  tillvaratagande  av 
den  primära  energin,  enkelheten  att  tillföra  signalgivaren 
denna  energi  och  möjligheten  att  tillförlitligt  uppmäta 
densamma  kommer  jag  i  det  följande  endast  att  syssla 
med  apparater,  som  tillföras  primärenergi  i  elektrisk  form. 

Den  första  med  växelström  drivna  signalgivaren  (Fig.  i) 
bestod  av  ett  membran  M,  som  var  insatt  i  fartygssidan. 
På  membranet  var  fästat  ett  magnetankare  A,  som  genom 
ett  luftgap  L  var  skilt  från  det  vid  stommen  fästade  mag¬ 
netfältet  E.  Svängningsmassan  består  härvid  av  ankarets 


Fig.  1. 


massa,  en  del  av  membranets  massa  och  en  del  av  den 
medsvängande  vattenmassan;  elasticiteten  utgöres  av  mem¬ 
branets  elasticitet.  Av  svängningsmassa  och  elasticitet  bil¬ 
das  ett  mekaniskt  svängningssystem.  Då  apparaten  drives 
med  växelström  sättas  ankare  och  membran  i  svängningar, 
men  man  kunde  härmed,  som  framgick  av  utförda  försök, 
icke  åstadkomma  någon  betydande  svängningsenergi  i  vatt¬ 
net,  även  om  växelströmmens  frekvens  överensstämde  med 
svängningssystemets  egensvängning.  Orsaken  härtill  fram¬ 
går  av  följande. 

Vattnet  är,  som  bekant,  ett  nästan  inkompressibelt 
ämne.  Vid  de  allra  minsta  rörelser  av  membranet  uppstå 
höga  tryck  i  vattnet,  vilka  vid  ett  periodtal  av  i  ooo 
perioder  pr  sekund  —  om  så  höga  periodtal  rör  det  sig 
nämligen,  som  vi  skola  se  vid  behandlingen  av  mottag- 
ningsapparaterna  —  och  vid  en  amplitud  av  o,oi  mm 
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komma  att  uppgå  till  mer  än  i  atm.  pr  cm2,  och  kan 
kraften  sålunda  vid  stora  membran  komma  att  uppgå  till 
i  ooo  kg.  Det  är  tydligt,  att  för  detta  fall  lämpar  sig 
icke  en  elektromagnetisk  apparat,  ty  en  elektromagnet 
med  god  verkningsgrad  kan  icke  konstmeras,  då  ampli- 
tuderna  äro  så  små  och  krafterna  så  stora.  Man  insåg 
därför  nödvändigheten  av,  att  mellan  elektromagneten  och 
membranet  anordna  en  utväxling,  så  att  elektromagneten 
kom  att  arbeta  med  större  amplitud  och  mindre  kraft, 
under  det  membranet  arbetade  med  mindre  amplitud  och 
större  kraft.  För  ernående  av  detta  mål  kom  man  först 
att  tänka  på  användandet  av  en  hävstång.  Med  ankaret 
fästat  på  den  längre  armen  av  en  akustisk  hävstång  och 
membranet  på  dess  kortare  arm  skulle  önskat  resultat 
kunna  ernås.  Energi,  alstrad  med  stor  väg  och  liten 
kraft  vid  magneten,  skulle  transformeras  till  energi  med 
liten  väg  och  stor  kraft  vid  membranet  och  sålunda  med 
minsta  förluster  kunna  överföras  från  det  primära  systemet 
till  förbrukningssystemet  (Membranet).  Denna  uppfattning 
av  ett  lämpligt  utväxlingsförhållande  var  det  första  steget 
till  lösningen  av  problemet  att  bygga  en  användbar  signal 
givare.  Som  ett  kuriosum  vill  jag  blott  nämna,  att  patent 
en  gång  uttagits  på  en  omvänd  utväxling.  Uppfinnaren  hade 
tänkt  sig  att  överföra  ankarets  rörelser  till  membranet,  så 
att  membranet  svängde  med  större  amplituder,  men  han 
hade  tydligen  ej  gjort  klart  för  sig,  varifrån  den  vid  an¬ 
karet  erforderliga  kraften  skulle  erhållas. 

Som  redan  sagts,  var  den  första  tanken  att  använda 
en  hävstång  för  att  åstadkomma  den  önskade  utväxlingen 
mellan  ankare  och  membran.  Vid  försök  visade  sig  emel¬ 
lertid  snart  två  svårigheter,  som  omöjliggjorde  användan¬ 
det  av  en  hävstång  som  amplitud-  och  krafttransformator. 
För  att  en  hävstång  skall  kunna  användas  som  sådan  er¬ 
fordras  nämligen,  att  själva  hävarmarna  äro  styva  och 
oböjliga,  samt  att  ingen  glappning  får  förefinnas  i  vrid- 
ningspunkterna.  I  ett  svängningssystem  anses  en  stav 
e.  d.  styv  eller  oböjlig,  om  dess  egensvängning  ligger 
högre  än  arbetsfrekvensen.  I  detta  fall  skulle  sålunda 
hävstångens  egensvängning  ligga  högre  än  t  ooo  per. /sek., 
vilket  återigen  medför  att  hävarmarna  måste  konstrueras 
med  stor  massa.  De  stora  svängningsmassorna  skulle  ned¬ 
sätta  systemets  dämpning  och,  som  vi  skola  närmare  se 
sedan,  omöjliggöra  en  användning  i  praktiken.  De  ound¬ 
vikliga  glappningarna  i  länkar  och  vridningspunkter  föror¬ 
saka  dessutom  stora  energiförluster  i  form  av  friktionsför- 
luster. 

Dessa  båda  svårigheter  gjorde,  att  man  redan  tidigt  in¬ 
såg  omöjligheten  att  använda  en  hävstång  och  sökte  er¬ 
hålla  den  önskade  utväxlingen  genom  ett  svängningsor- 
gan.  Jag  vill  framhålla,  att  för  oss  som  ingenjörer  kan 
det  synas  förhastat  att  utan  allvarliga  provningar  över¬ 
giva  tanken  på  en  hävstång,  i  all  synnerhet  då  vi  be¬ 
tänka,  att  uppgiften  redan  är  löst  med  enklare  medel  än 
som  stå  oss  till  förfogande,  nämligen  av  naturen  själv  vid 
örats  konstruktion.  Örat  har  ju  till  uppgift  att  överföra 
svängningsenergien  i  luften  till  det  med  vätska  fyllda 
innerörat,  och  även  här  gäller  villkoret  att  förvandla  luf¬ 
tens  svägningsenergi  med  stor  amplitud  och  liten  kraft 
till  svängningsenergi  med  liten  amplitud  och  stor  kraft  i 
det  vätskefyllda  innerörat.  Detta  sker  som  bekant  i  örat 
genom  trumhinnan,  hörbenen  och  ovala  fönstret  på  så  sätt, 
att  förutom  trumhinnans  och  ovala  fönstrets  verksamma 
ytor  äro  mellan  dessa  som  hävarmar  anordnade  de  tre 


hörbenen,  hammaren,  städet  och  stigbygeln,  och  en  nog¬ 
grann  experimentel  undersökning  av  örat  har  givit  det 
högst  märkliga  resultatet,  att  kvantitativt  riktiga  utväxlings- 
förhållanden  även  iakttagits. 

Trots  att  sålunda  problemet  av  naturen  redan  lösts  med 
användning  av  akustiska  hävarmar,  hava  vi  dock  före¬ 
dragit  att  konstruera  amplitud-utväxlingen  medelst  ett  sväng- 
ningsorgan.  Förutom  redan  nämnda  olägenheter  finnes 
nämligen  ännu  en  synpunkt,  som  gör,  att  vi  vid  det  tek¬ 
niska  utförandet  måste  använda  svängningsorganet  i  stäl¬ 
let  för  hävarmen.  En  för  en  viss  ton  mekaniskt  avstämd 
signalgivare  kan  man  driva  med  betydligt  mindre  tillförd 
kraft  än  en  ej  avstämd  givare,  och  man  erhåller  trots 
detta  alltefter  dess  dämpning  större  amplituder  och  där¬ 
med  större  akustisk  energi.  Då  emellertid  de  för  verk¬ 
ningsgraden  bestämmande  järnförlusterna  bliva  mindre 
vid  svagare  magnetfält,  så  är  detta  en  orsak,  att  man 
föredrager  svängningsorganet.  Måste  man  därför  för  verk- 


Fig.  2. 

ningsgradens  skull  bestämma  sig  för  användningen  av  en 
avstämd  signalgivare,  som  arbetar  inom  ett  bestämt  av 
dämpningen  begränsat  frekvensområde,  kan  man  helt  och 
hållet  uppgiva  tanken  på  en  hävarm  och  i  stället  kon¬ 
struera  signalgivaren  så,  att  elektromagneten  fästes  i  när¬ 
heten  av  en  svängningsbuk  och  membranet  i  närheten  av 
en  nod.  Vi  övergå  därmed  till  den  typ  av  signalgivare, 
som  bestå  av  två  med  varandra  förbundna  svängnings¬ 
system.  Den  dubbla  energi  omvandlingen,  dels  den  till¬ 
förda  energiens  omvandling  till  mekanisk  energi  och  dels 
den  mekaniska  energins  omvandling  till  akustisk  energi  i 
vattnet,  kan  på  ett  mer  fulländat  sätt  ordnas  med  två  med 
varandra  riktigt  förbundna  och  dimensionerade  svängnings¬ 
system  än  med  blott  ett  svängningssystem.  Härvid  utför  det 
ena  svängningssystemet,  det  slutna  eller  icke  utstrålande, 
uppgiften  att  med  god  verkningsgrad  omvandla  den  tillförda 
energin,  under  det  att  det  andra  svängningssystemet,  det 
öppna  eller  utstrålande,  endast  behöver  konstrueras  med 
hänsyn  till  kraftigaste  akustiska  verkan.  Ett  fullkomligt 
analogt  fall  återfinna  vi  i  den  trådlösa  telegrafin,  där 
en  sluten  elektrisk  strömkrets  är  kopplad  till  en  antenn 
för  elektromagnetiska  vågor.  Den  första  undervattens- 
signalgivare,  som  konstruerades  enligt  denna  princip,  fig.  2, 
hade  som  utstrålningsorgan  ett  membran  (. AI)  och  som 
svängningsalstrande  organ  en  stämgaffel  ( S ),  vilken  med 
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sitt  skaft  var  fästad  vid  membranet.  Elektromagneten  är 
fästad  vid  skänklarnas  ändar,  under  det  stämgaffelns  skaft 
är  fast  förbundet  med  membranet.  En  stämgaffel,  fig.  3, 
har  två  noder  ( a ,  a),  och  svänger  vanligen  så,  att  skänk¬ 
larnas  ändar  ( b,  b)  med  stor  amplitud  röra  sig  t.  ex.  mot 

varandra,  under  det  att  samtidigt  skaf¬ 
tet  (c)  med  liten  amplitud  rör  sig  nedåt. 
Försök  visade  emellertid,  att  vid  stäm¬ 
gaffelns  användning  enligt  fig.  2  antog 
densamma  en  helt  annan  svängnings- 
form.  Noderna  förflyttade  sig  allt  när¬ 
mare  den  punkt,  där  skaftet  är  förenat 
med  stämgaffeln,  och  sammanfaller  till 
slut  helt  och  hållet  med  denna  punkt. 
På  så  sätt  svänger  stämgaffeln  som  två 
infästade  stavar,  och  man  kan  säga, 
att  den  valt  denna  utväg  för  att  icke 
behöva  uträtta  något  arbete. 

Orsaken  till  att  stämgaffeln  på  detta  sätt  avviker  från 
sin  egentliga  svängningsform  är,  att  stämgaffeln  icke  är 
ett  rent  svängningssystem  som  t.  ex.  en  av  en  ren  själv- 
induktion  och  en  ren  kapacitet  bestående  elektrisk  sväng- 
ningskrets,  utan  att  i  motsats  härtill  i  stämgaffeln,  liksom 
i  nästan  alla  kända  mekahiskt-akustiska  svängningskroppar, 
massan  och  elasticiteten  äro  jämnt  fördelade  och  hop¬ 
blandade.  På  grund  härav  måste,  då  nya  massor  till¬ 
komma  eller  yttre  krafter  påverka  systemet,  dess  sväng¬ 
ningsform  och  därmed  läget  av  noderna  förändras.  Ett 
bättre  resultat  skulle  kunna  ernäs,  om  man  så  mycket 
som  möjligt  skilde  massan  och  elasticiteten  från  varandra, 
och  på  så  sätt  leddes  man  till  upptäckten  av  ton-»pilzen», 
varje  mekaniskt-akustiskt  svängningsorgans  grundform. 

Ton-pilzen  består  av  två  massor  m1  och  m2  (.Fig.  4), 
vilka  äro  förbundna  medelst  en  elasticitet,  spiralfjädern 
/,  och  överensstämmer  detta  svängningssystem  fullkomligt 
med  den  av  självinduktion  och  kapacitet  bildade  elektri¬ 
ska  svängningskretsen.  De  båda  massorna  svänga  i  för¬ 
hållande  till  varandra  så,  att  om  inga  yttre  krafter  på¬ 
verka  dem,  systemets  tyngdpunkt  alltid  förblir  orubbad. 
Om  de  båda  massorna  äro  av  olika  storlek,  måste  de 
därför  svänga  med  olika  amplituder  omvänt  proportionella 
mot  massorna,  och  det  är  oss  därigenom  möjligt  att  ge¬ 
nom  lämpligt  val  av  massorna  åstadkomma  vilket  som 
helst  önskat  amplitud  förhållande.  Elasticiteten  tänka  vi 
oss  ej  äga  någon  massa.  För  relativt  höga  toner  hava 
vi  till  elasticitet  valt  en  i  längdriktningen  elastisk  stav 
eller  rör  (Fig.  5)  och  gjort  längden  mindre  än  */4  av 
materialets  våglängd,  detta  för  att  i  varje  tidsmoment  få 


/ 


Fig.  3- 


Fig.  4. 


net  utför  små  amplituder  på  grund  av  sin  stora  massa, 
under  det  att  den  elektromagnetiska  kraftens  amplitud  blir 
lika  med  summan  av  membranets  och  det  fritt  svängande 
ankarets  amplitud. 

Vid  det  praktiska  utförandet  av  denna  teoretiskt  tänkta 
signalgivare  mötte  man  emellertid  svårigheter.  De  båda 
massorna  (Fält  och  ankare)  måste  å  ena  sidan  ligga  nära 
varandra,  enär  de  skola  vara  skilda  av  det  några  tiondels 


Fig-  5- 

millimeter  breda  luftgapet,  å  andra  sidan  skola  de  vara 
sammanbundna  genom  en  eller  flera  parallella  stavar,  vil¬ 
kas  längd  bestämmas  av  maximalamplituden.  Vid  stora 
signalgivare  uppkomma  amplituder  0111  några  tiondels 
millimeter,  vilka  nödvändiggöra  avsevärt  långa  stavar.  För 
att  undvika  överansträngning  av  materialet  —  vid  ett 
periodtal  av  1  000  per  sek.  inträffa  på  r/4  timme  en  mil¬ 
lion  kompressioner  och  expansioner  —  måste  man  hålla 
sig  långt  under  elasticitetsgränsen  och  erhåller  så  vid  den 
av  oss  tänkta  signalgivaren  även  vid  användning  av  bästa 
stavmaterial  stavar  0111  c:a  l/2  m  längd.  Dessa  två  villkor 
—  de  båda  massornas  läge  nära  intill  varandra  och  stor 
längd  av  de  elastiska  stavar,  som  förena  dem  —  upp¬ 
fylldes  av  »stavrörsystemet». 

I  mitten  av  membranet  M  (Fig.  6),  som  utgör  en  del 
av  den  vattentäta  stommen  G,  är  monterad  en  platta 
T,  å  vilken  är  fastskruvat  fältet  F.  Fastsättningen  av 
fältet  sker  genom  fyra  stavar  S,  vilka  utgöra  en  del  av 
elasticiteten.  Dessa  fyra  stavar  passera  genom  hål  i  an¬ 
karet  A,  vilket  ligger  omedelbart  över  fältet  F,  och 


Fig.  6. 


likartade  förhållanden  i  alla  tvärsnitt  av  staven.  För  att 
få  den  önskade  amplitudutväxlingen  mellan  det  svängnings- 
alstrande  organet  och  utstrålningsorganet  (Membranet)  bygga 
vi  magnetfältet  med  stor  massa  och  fästa  detsamma  vid 
membranet,  under  det  att  ankaret  göres  med  liten  massa 
och  får  svänga  fritt.  Härigenom  uppnå  vi,  att  membra- 


äro  vid  sina  övre  ändar  fastskruvade  vid  de  fyra  rören 
R,  vilka  koncentriskt  omgiva  stavarna.  Ankaret  är  fast¬ 
satt  vid  rörens  nedre  ändar.  På  detta  sätt  komma  fält 
och  ankare  att  ligga  tätt  intill  varandra,  och  samtidigt 
kan  stavrörssystemet  givas  den  längd,  som  betingas  av 
maximalamplituden.  Kompression  resp.  expansion  av  sta- 
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varna  inträffa  samtidigt  som  expansion  resp.  kompression 
av  rören  och  resultanten  utgör  luftgapsamplituden.  För 
att  få  samma  påkänning  i  de  elastiska  delarna  utföras 
stavarna  och  rören  med  samma  genomskärningsarea. 

Redan  de  första  praktiska  försöken  visade,  att  man 
måste  nedlägga  stor  omsorg  på  konstruktionen  av  ankare 
och  fält.  Å  ena  sidan  måste  de  partier,  som  skäras  av 
växelströmsfältets  kraftlinjer,  utföras  av  tunn  bleckplåt  för 
att  minska  virvelströmsförlusterna,  men  å  andra  sidan 
uppkomma  stora  mekaniska  friktionsförluster  i  de  av  plåt 
hopsatta  delarna  vid  en  vibration  av  i  ooo  perioder  per 
sekund  såväl  mellan  de  olika  blecken  som  mellan  dessa 
och  fastsättningsbultarna.  Efter  otaliga  försök  övervunno 
vi  dessa  svårigheter  genom  att  svetsa  ihop  bleckpaketen 
i  ytterkanterna,  där  stavarna  och  rören  fastsättas.  På  så 
sätt  lyckades  man  undvika  alla  vinkelrätt  mot  amplituden 
liggande  förskruvningar  i  ankare  och  fält  och  trots  detta 
få  lamellerna  så  fast  förbundna  med  varandra,  att  de  på 
så  sätt  framställda  bleckpaketen  deltaga  i  svängningarna 
som  i  det  närmaste  homogena  massor.  De  enda  meka¬ 
niska  förluster,  som  sedan  återstå,  äro  friktionsförlusterna 
i  förskruvningarna  vid  stavarnas  och  rörens  fastsättning. 

Jag  har  nu  i  huvudsak  beskrivit,  hur  den  del  av  sig¬ 
nalgivaren,  som  omvandlar  den  elektriska  energin  till  me¬ 
kanisk  energi,  utvecklats  till  sin  nuvarande  form.  Som 
redan  är  nämnt,  måste  man  förbinda  detta  svängningssy- 
stem  med  ett  annat,  som  på  ett  effektivt  sätt  överför 
denna  mekaniska  energi  till  vattnet.  Vi  hava  i  akustiken 
i  luft  ett  fullt  analogt  fall  härtill  i  en  stämgaffel,  som  är 
monterad  å  sin  resonanslåda.  En  stämgaffel  i  luften  är 
nämligen  i  det  närmaste  en  sluten  svängningskrets,  och 
från  de  svängande  delarna  utstrålas  praktiskt  taget  ingen 
akustisk  energi.  Detta  inträffar  först,  då  man  förbinder 
den  med  ett  annat  lämpligt  svängningsorgan,  i  detta  fall 
resonanslådan.  Som  ett  annat  exempel  kan  jag  även  om¬ 
nämna  fiolens  strängar,  som  fästas  å  fiolens  resonans¬ 
låda. 

För  undervattenssignalering  från  fartyg  kan  med  hän¬ 
syn  till  tryckhållfasthet  och  inmontering  i  fartygssidan 
egentligen  blott  ett  membran  komma  ifråga  som  »strål- 
ningsorgan.»  Vi  monterade  då  vår  som  svängningsalst- 
rande  organ  tjänande  »ton-pilz»  i  mitten  av  ett  mem¬ 
bran  och  undersökte  resultatet.  Det  lyckades  visserligen 
att  på  detta  sätt  med  god  verkningsgrad  åstadkomma  ljud¬ 
vågor  i  vattnet,  men  ur  en  synpunkt  uppfyllde  denna  sig¬ 
nalgivare  icke  de  fordringar,  som  man  i  praktiskt  bruk 
måste  ställa  på  densamma,  nämligen  med  hänsyn  till  dess 
dämpning. 

Om  man  uppritar  en  kurva  med  ett  svängningssystems 
amplituder  i  förhållande  till  frekvenserna,  kommer  denna 
kurvas  bredd  att  variera  vid  olika  dämpning  hos  syste¬ 
met.  Som  bekant  blir  ett  svängningssystems  amplituder 
störst,  då  frekvensen  överensstämmer  med  systemets  eget 
svängningstal,  d.  v.  s.  när  resonans  inträder.  Kurvans 
torm  före  och  efter  resonanspunkten  likasom  amplitudens 
storlek  i  resonans  beror  på  systemets  dämpning.  Ett  sy¬ 
stem  med  liten  dämpning  erhåller  i  resonans  betydligt 
större  amplituder  än  ett  starkt  dämpat  system,  under  det 
att  kurvans  form  före  och  efter  resonanspunkten  blir  bran¬ 
tare  än  vid  det  starkt  dämpade  systemet.  I  praktiken 
och  särskilt  ombord  på  ett  fartyg  måste  man  under  sig- 
nalgivningen  räkna  med,  att  frekvensen  ej  kan  hållas  ab¬ 
solut  konstant,  och  för  att  de  oundvikliga  variationerna  i 


frekvensen  (Beroende  på  varierande  varvantal  hos  genera¬ 
torn)  ej  skola  medföra  för  stor  minskning  av  den  utstrå¬ 
lade  akustiska  energin,  gäller  som  villkor,  att  givarens 
dämpning  skall  hålla  sig  inom  en  viss  gräns,  Ä  andra 
sidan  måste,  för  att  givaren  skall  äga  god  verkningsgrad, 
dämpningen  huvudsakligen  bestå  av  strålningsdämpning 
och  ej  av  annan  skadlig  dämpning.  Med  förut  beskrivna 
signalgivare,  bestående  av  membran  och  ton-pilz,  visade 
det  sig  i  praktiken  omöjligt  att  erhålla  tillräcklig  strål¬ 
ningsdämpning,  och  orsaken  härtill  är  följande: 

Ett  membrans  strålningsdämpning  bestämmes  av  den 
massa,  som  förefinnes  i  membranets  mittpunkt,  där  den 
största  amplituden  uppstår.  Då  vi  önskade  bygga  signal¬ 
givare  med  stor  effekt,  måste  vi  även  begagna  stora  järn¬ 
massor,  och  magnetfältet  t.  ex.,  som  är  fästat  i  mem¬ 
branets  mittpunkt,  väger  flera  kilogram.  Dämpningen  blev 
härigenom  så  liten,  att  särskilda  anordningar  skulle  behöva 
vidtagas  ombord  å  fartyget  för  att  hålla  generatorns  varv¬ 
antal  konstant. 


fr 

Dessa  svårigheter  övervunnos  till  slut  på  sä  sätt,  att 
membranet  ändrades  så,  att  mittpunkten,  där  de  stora 
massorna  äro  fastsatta,  icke  kom  att  svänga  med  den  stör¬ 
sta  amplituden.  Vi  avstämde  nämligen  membranet  så,  att 
det  svängde  i  första  övertonen  (Fig.  7),  varvid  i  mitt¬ 
punkten  bildas  en  nod,  och  de  största  amplituderna  upp¬ 
stå  i  radiens  mittpunkt.  På  så  sätt  lyckades  vi  inställa 
den  för  praktiskt  bruk  nödvändiga  dämpningen  genom 
att  välja  riktigt  förhållande  mellan  de  båda  svängnings- 
systemen,  eller  som  man  i  gnisttelegrafin  uttrycker  sig 
koppla  de  båda  svängningskretsarna  riktigt.  Eftersom  två 
svängningssystem  förefinnas,-  erhålla  vi  nu  en  dubbelvå- 
gig  resonanskurva,  d.  v.  s.  en  resonanskurva  med  två 
maxima. 

En  signalgivare  motsvarar  i  elektriskt  hänseende  den 
vanliga  telefonen,  med  den  skillnaden  att  i  stället  för  den 
permanenta  magneten  användes  en  med  likström  matad 
spole  för  magnetisering,  under  det  att  en  annan  spole, 
matad  med  växelström,  åstadkommer  vibrationerna  (Fig.  6). 
För  att  förhindra  växelströmsenergins  övergång  i  likströms¬ 
kretsen  inkopplas  i  serie  med  likströmsspolen  en  kraftig 
drosselspole. 

Då  likströmmen  tillkopplas,  attraheras  ankare  och  fält, 
stavarna  i  stavrörsystemet  hoptryckas  och  rören  förlängas, 
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så  att  luftgapet  något  minskas.  Detta  viloläge  blir  det 
jämviktsläge,  kring  vilket  systemet  svänger,  då  växel¬ 
ström  påsläppes.  Härvid  förstärkes  det  av  likströmmen 
alstrade  magnetfältet  under  växelströmmens  ena  halv- 
period,  oeh  under  andra  halvperioden  försvagas  detsamma. 
Dessa  förstärkningar  resp.  försvagningar  av  magnetfältet 
motsvaras  av  ett  närmande  eller  avlägsnande  av  ankare 
och  fält.  En  hel  period  av  växelströmmen  motsvaras  så¬ 
lunda  av  en  hel  svängning  av  ankaret,  varav  följer,  att 
en  växelström  med  i  ooo  per.  sek.  kommer  att  alstra  en 
ton  av  i  ooo  svängningar  per  sek.  i  signalgivaren.  Hos 
en  opolariserad  signalgivare,  vilken  arbetar  med  endast 
växelström,  ändras  detta  förhållande  på  följande  sätt.  För 
varje  halvperiod  av  växelströmmen  uppmagnetiseras  sy¬ 
stemet,  ehuru  med  kraftfältet  i  olika  riktning  vid  två  på 
varandra  följande  halvperioder.  Men  då  systemet  ursprung¬ 
ligen  är  omagnetiskt,  måste  varje  uppmagnetisering  mot¬ 
svaras  av  ett  närmande  av  ankare  och  fält  oberoende  av- 
kraftfältets  riktning,  d.  v.  s.  för  varje  helperiod  av  växel¬ 
strömmen  utför  ankaret  två  hela  svängningar  Systemet 
svänger  alltså  med  dubbelt  så  stort  periodtal  som  den 
påsläppta  växelströmmen,  och  för  att  erhålla  en  ton  om 
i  ooo  per. /sek.  måste  man  använda  en  växelström  om  500 
per. /sek. 

Den  opolariserade  signalgivarens  verkningsgrad  är  något 
sämre  än  den  polariserade  givarens,  men  genom  tillkopp¬ 
ling  av  en  kondensator  kan  verkningsgraden  höjas,  så  den 
blir  fullt  tillfredsställande  för  praktiskt  bruk.  Den  opo¬ 
lariserade  signalgivaren  användes  med  fördel  i  de  fall,  då 
en  omformare  för  500  per.  redan  finnes  tillgänglig.  Dy¬ 
lika  omformare  finnas  i  regel  ombord  å  fartyg  som  drift¬ 
maskiner  för  den  trådlösa  telegrafen,  vilken  även  arbetar 
med  500  perioder.  Ett  annat  fall  då  den  opolariserade 
givaren  är  att  föredraga  är,  då  en  signalgivare  skall  upp¬ 
ställas  på  havsbotten  och  genom  en  lång  kabel  förbindas 
med  t.  ex.  en  lotsplats  i  land.  Här  spelar  för  anlägg¬ 
ningens  ekonomi  kraftåtgången  inte  den  avgörande  rollen, 
utan  anläggningskostnaden  spelar  större  roll,  och  denna 
bestämmes  huvudsakligen  av  kabelkostnaden.  Då  man 
för  en  opolariserad  signalgivare  kan  använda  en  i-trådig 
kabel  med  vattnet  som  återledning,  blir  kabelkostnaden 
den  minsta  möjliga,  varför  för  dylika  anläggningar  oftast 
välj es  en  opolariserad  givare. 

Om  man  för  en  anläggning  skall  välja  en  polariserad 
eller  opolariserad  signalgivare,  bestämmes  sålunda  av  hela 
anläggningens  ekonomi  och  icke  blott  av  resp.  givares 
verkningsgrad. 

Jag  vill  nu  beskriva,  hur  man  på  ett  enkelt  sätt  kan 
upptaga  resonanskurvan  för  dessa  elektromekaniska  signal¬ 
givare  och  kommer  då  samtidigt  in  på  frågan,  hur  man 
skall  kunna  bestämma  den  utstrålade  akustiska  energin. 

1  allmänhet  är  det  nästan  omöjligt  eller  åtminstone 
mycket  svårt  att  för  akustiska  apparater  angiva  den  utstrå¬ 
lade  akustiska  energin  eller  bestämma  verkningsgraden, 
men  hava  vi  på  ett  enkelt  sätt  lyckats  utföra  detta  med 
våra  signalgivare. 

Inkopplar  man  i  ledningen  mellan  maskin  och  givare 
en  wattmeter  och  låter  signalgivaren  arbeta  vid  olika  peri¬ 
odtal  men  med  konstant  strömstyrka,  d.  v.  s.  med  kon¬ 
stant  magnetväxelfält,  kommer  den  tillförda  energin  att 
variera  med  frekvensen  enligt  kurvan  ABC  ( Fig.  8).  Denna 
resonanskurva  har  ett  maximum  i  B,  där  frekvensen  över¬ 
ensstämmer  med  systemets  egenfrekvens.  Vid  lägre  och 


högre  frekvens  övergår  kurvan  i  mer  eller  mindre  raka 
linjer,  vilka  asymptotiskt  närma  sig  en  annan  kurva,  DBF. 
Av  kurvorna  framgår,  att  den  totala  till  givaren  tillförda 
energin  uppdelas  i  två  delar:  en  del,  som  är  beroende  ax- 
ankarets  svängningar  (ordinatan  mellan  kurvan  ABC  och 

Wa  rf 


B 


Fig.  8. 

kurvan  DEF),  och  en  del,  som  är  oberoende  av  ankarets 
svängningar  (Ordinatan  mellan  kurvan  DEF  och  absciss- 
axeln).  Den  förra  representerar  den  mekaniskt  akustiska  ener¬ 
gin,  den  andra  den  i  givaren  förbrukade  energin,  vilken  i 
form  av  järn-  och  kopparförluster  åstadkommer  givarens 
uppvärmning.  Kurvan  DEF  kan  man  även  direkt  genom 
mätning  bestämma,  om  man  fastlåser  ankaret  och  vid  olika 
periodtal  och  konstant  \'äxelström  avläser  den  tillförda 
energin  (Förlusterna). 

Om  man  från  resonanspunkten  B  fäller  mot  absciss- 
axeln  en  perpendikel,  vilken  träffar  denna  i  G,  under  det 
att  förlustkurvan  skäres  i  E ,  så  representerar  förhållandet 
BE :  BG  givarens  verkningsgrad  yj  vid  motsvarande  dämp¬ 
ning  å.  Den  mekaniska  energin  består  emellertid  icke 
blott  av  den  till  \Tattnet  som  vibrationsenergi  överförda 
effekten,  utan  som  redan  är  nämnt,  uppkomma  även  i  den 
vibrerande  givaren  mekaniska  friktionsförluster,  huvudsak¬ 
ligen  framkallade  av  de  oundvikliga  förskruvningarna  vid 
hopsättningen  av  givarens  olika  delar.  Denna  friktions- 
effekt  är  liksom  den  i  apparatens  järn-  och  kopparmassor 
till  värme  omsatta  effekten  en  förlust  och  måste  frånräk- 
nas  den  mekaniska  energin  vid  bestämning  av  apparatens 
verkningsgrad.  För  att  experimentellt  utföra  detta  upp- 
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Fig.  9. 

taga  vi  ännu  en  resonanskurva  för  givaren  i  luft  (Egent¬ 
ligen  vakuum,  men  i  praktiken  tillräckligt  noggrant  i 
luften)'  (Fig.  9),  varvid  givaren  arbetar  med  endast  järn-, 
koppar-  och  inre  friktionsförluster,  enär  den  till  luften 
överförda  vibrationsenergin  kan  försummas.  Om  för  detta 
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fall  verkningsgraden  uppmättes  till  yj0  och  dämpningen  till 
o0,  så  blir  givarens  verkningsgrad  i  vattnet 
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Ur  teorin  för  elektromagnetiska  signalgivare  framgår 
även,  att  de  båda  uttrycken 
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måste  vara  lika.  Detta  värde  är  för  varje  givare  konstant 
och  är  ett  mått  på  givarens  goda  konstruktion. 

Vid  angivandet  av  en  signalgivares  verkningsgrad  måste 
man  även  uppgiva,  vid  vilken  dämpning  verkningsgraden 
har  uppmätts,  då  det  är  lätt  att  uppnå  höga  verknings¬ 
grader  vid  ringa  dämpning.  För  att  en  signalgivare  skall 
i  ett  visst  medium  arbeta  med  god  verkningsgrad,  är  det 
icke  apparatkonstanten,  d.  v.  s.  hög  mekanisk  verknings¬ 
grad  vid  stor  dämpning,  som  är  utslagsgivande,  utan  att 
en  hög  procentuel  minskning  i  dämpningen  inträder  i 
vakuum  eller  i  ett  medium  med  avsevärt  mindre  strål- 
ningsmotstånd.  För  oss  har  det  lyckats  bygga  signalgi¬ 
vare  med  tillräckligt  stor  dämpning,  vilka  arbeta  med  en 
mekanisk  verkningsgrad  av  över  6o  %  och  en  akustisk 
verkningsgrad  av  55  %'.  I  figur  10  synes  en  av  våra 

signalgivare,  bestående  av  membran,  svängningssystem  och 
skyddshuv  med  kabelinföring. 

Härmed  måste  jag  avsluta  redogörelsen  över  den  elektro¬ 
magnetiska  signalgivaren,  vilken  särskilt  ägnar  sig  för  av¬ 
givande  av  morse-signaler,  och  i  korthet  ingå  på  den  typ 
av  signalgivare,  vilka  anslås  medelst  slagverk,  och  vilka 
avgiva  långt  utdragna  eller  korta  ljudsignaler,  beroende 
på  apparatens  olika  dämpning.  En  nackdel  hos  alla  slag- 
signalgivare  jämförda  med  morsesignalgivarna  är,  att  man 
med  dem  kan  avgiva  betydligt  färre  signaler  per  minut, 
såframt  man  icke  konstruerar  dem  med  stora  dimensioner. 
Detta  innebär  emellertid  vid  apparaternas  användning  på 
långa  avstånd,  då  ljudet  höres  svagt,  en  mycket  stor  nack 
del,  som  endast  den,  som  försökt  styra  mot  båda  typerna 
av  signalgivare,  kan  rätt  bedöma. 

Den  första  slagsignalgivare,  som  omtalas,  var  den  av 
Colladon  och  Sturm  år  1824  i  Geneversjön  använda  un¬ 
der  vattensklockan,  som  anslogs  för  hand.  En  olägenhet 
med  alla  klockkonstruktioner  är,  att  den  rörliga  kläppen 
måste  vattentätt  införas  till  slagverksmekanismen.  Denna 
vattentäta  genomföring  är  en  svaghet  i  alla  konstruktioner 
och  ger  i  praktiken  upphov  till  många  störningar.  Dess¬ 
utom  är  det  icke  lätt  att  dimensionera  en  klocka,  så  att 
den  får  önskad  avstämning  och  dämpning.  Vid  använd¬ 
ning  av  en  -»ton-pik»  och  membran  bortfalla  dessa  olä¬ 
genheter.  I  stället  för  att  driva  den  förut  beskrivna  elek¬ 
tromagnetiska  givaren  med  växelström,  kan  man  borttaga 
spolarna  och  genom  tryckluft  eller  en  elektromagnet  spänna 
en  fjäder,  vilken  utlöser  en  vikt,  som  slår  mot  ankaret. 
Givaren  tillföres  på  så  sätt  mekanisk  energi  genom  slag, 
vilket  sedan  som  ljudenergi  överföres  till  vattnet. 

Denna  slagsignalgivare  har  i  jämförelse  med  under- 
vattensklockan  den  fördelen,  att  den  ej  har  några  rörliga 
delar,  som  ligga  utanför  apparaten,  och  som  måste  vat¬ 
tentätt  genomföras  till  slagverket.  Avstämning  och  dämp¬ 
ning  kunna  vid  användning  av  »ton-pilz»  och  membran 
på  ett  fullständigare  och  enklare  sätt  regleras  än  vid  en 
klocka,  där  de  bestämmande  storheterna,  massa  och  ela- 
sticitet,  äro  hopblandade  med  varandra. 


Om  man  för  en  signalgivare  skall  lämpligen  använda 
tryckluft  eller  elektrisk  kraft,  beror  helt  och  hållet  på  de 
lokala  förhållandena.  Ombord  på  ett  fyrskepp  t.  ex  ,  där 
avstånden  mellan  signalgivare  och  kraftkälla  äro  små  och 
tilledningarna  sålunda  korta,  användes  ofta  tryckluft,  sär- 


Fig.  10. 


skilt  som  tryckluft  även  användes  för  de  vanliga  mistlu¬ 
rarna  ombord.  För  på  havsbottnen  monterade  signalgi¬ 
vare,  som  ligga  på  långt  avstånd  från  land,  väljer  man 
däremot  elektrisk  ström  som  drivkraft  och  en  kabel  som 
förbindelseledning.  Dylika  på  havsbottnen  uppställda  sig¬ 
nalgivare  kunna  många  gånger  ersätta  fyrskepp,  då  dessa 
på  grund  av  ishinder  ej  kunna  utläggas. 

Härmed  avslutar  jag  redogörelsen  över  signalgivareappa- 
rater  och  övergår  till  problemet 


Signalemottagning. 

Vi  hava  av  det  föregående  sett,  att  man  på  grund  av 
verkningsgraden  måste  bygga  signalgivare  för  en  viss  be¬ 
stämd  signalton  och  endast  låta  dem  arbeta  inom  detta 
resonansområde.  På  grund  härav  måste  även  de  motta¬ 
gareapparater,  som  användas  för  att  avlyssna  dessa  sig¬ 
naler,  avstämmas  för  samma  ton,  enär  för  mottagarna  även 
gäller  att  bästa  resultatet  uppnås,  då  apparaterna  arbeta 
inom  resonansområdet. 

I  motsats  mot  i  den  trådlösa  telegrafin  är  det  inom 
akustiken  icke  tekniskt  möjligt  att  på  något  enkelt  sätt 
variera  ett  svängningssystems  avstämning.  I  trådlösa  tele¬ 
grafin  är  det  lätt  att  kontinuerligt  variera  båda  de  för  av¬ 
stämningen  bestämmande  faktorerna,  självinduktion  och 
kapacitet.  För  de  mekaniska  svängningssystemen  däre¬ 
mot  måste  både  massa  och  elasticitet  ingå  i  systemet 
som  fasta,  oföränderliga  storheter,  och  det  är  tekniskt 
omöjligt  att  variera  systemets  avstämning  genom  kontinu¬ 
erlig  förändring  av  någon  av  dessa  storheter,  i  synnerhet 
när  de  apparater,  som  innehålla  svängningssystemet,  äro 
vattentätt  inmonterade  i  ett  fartyg  under  vattenlinjen. 
Inom  undervattenssignalområdet  är  man  tvungen  att  ge¬ 
nom  överenskommelse  fastställa  en  viss  signalton  och 
sedan  bygga  signalgivare  och  mottagare  för  denna  ,  ton¬ 
höjd.  Vid  fastställandet  av  denna  signalton  hava  följande 
synpunkter  varit  utslagsgivande. 

För  att  kunna  lättast  skilja  signaltonen  från  alla  de  stö¬ 
rande  ljud  och  buller,  som  alstras  av  det  egna  fartyget, 
är  det  lämpligt  att  välja  signaltonens  frekvens  möjligast 
hög.  Bullerljuden  bestå  nämligen  av  en  blandning  av 
olika  toner,  vilkas  dämpning,  tonhöjd  och  amplitud  äro 
mycket  svåra  att  bestämma,  men  genom  många  försök 
hava  vi  kunnat  fastställa,  att  de  ombord  å  ett  fartyg  före- 
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kommande  bullerljudens  frekvens  nästan  alltid  ligga  under 
i  ooo  svängningar  pr  sek.  Om  hänsyn  endast  behövde 
tagas  till  de  störande  biljuden,  vore  sälunda  bäst  att  välja 
signaltonen  så  hög  som  möjligt.  Men  ju  högre  signal- 
trekvensen  väljes,  desto  svårare  blir  det  att  konstruera 
signalgivaren,  enär  amplituderna  bliva  mindre  och  därmed 
den  erforderliga  kraften  större,  vilket  som  vi  sett,  medför 
sämre  verkningsgrad  hos  signalgivaren.  Kommer  härtill 
hänsynen  till  örats  känslighet  för  vissa  toner  (Örat  besitter 
nämligen  även  en  viss  avstämning  och  har  sin  resonans¬ 
kurva),  har  man  måst  göra  en  kompromiss  och  valt  tonen 
i  ooo  svängningar  pr  sek.  Denna  ton  är  ett  medelvärde 
av  de  tonhöjder,  vilka  de  tidigare  i  bruk  varande  under- 
vattensklockorna  representerade.  Dessa  variera  nämligen 
avsevärt  i  avstämningen,  och  nu  befintliga  klockors  ton¬ 
höjd  variera  mellan  900  och  1  200  svängningar  i  sek. 
Det  är  tydligt,  att  man  vid  så  stora  differenser  knappast 
kan  tala  om  resonans  mellan  avsändare  och  mottagare, 
och  först  genom  tillkomsten  av  elektromagnet-morsegivaren 
vilken  på  1  %  när  kan  avstämmas  på  en  viss  ton,  har 
man  fått  möjligheten  att  utnyttja  den  fördel,  som  ligger 
i  att  avsändare  och  mottagare  arbeta  i  fullständig  reso¬ 
nans.  Önskvärt  vore  naturligtvis  att  alla  undervattenssig- 
nalstationer  över  hela  världen  utsände  signaler  med  en 
viss  bestämd  tonhöjd,  och  jag  begagnar  tillfället  att  för 
en  stor,  intresserad  och  inflytelserik  samling  fackmän  fram¬ 
hålla,  hur  viktig  denna  fråga  är  och  önskvärdheten  av  att 
liksom  på  sin  tid  för  den  trådlösa  telegrafin  genom  inter¬ 
nationell  överenskommelse  fastställes  en  bestämd  tonhöjd 
för  undervattenssignaler,  varigenom  detta  signalsystems 
alla  fördelar  skulle  kunna  bäst  utnyttjas. 

Enär  undervattensklockornas  signalton  varierade  mellan 
vida  gränser,  var  det  tidigare  icke  nödvändigt  att  tillverka 
mottagare  med  noggrann  avstämning.  Men  i  och  med 
införandet  av  de  på  1  %  när  noggrant  avstämda  elektro- 
magnetgivarna  framstod  önskvärdheten  av  att  även  kunna 
noggrant  avstämma  mottagarna.  För  att  ernå  detta  vore 
en  del  teoretiska  förarbeten  över  ljudvågornas  natur  i  vatt¬ 
net  nödvändiga. 

Varje  undervattenssignalmottagare 
har  liksom  signalgivaren  en  dubbel 
uppgift  att  fylla,  först  att  från  vattnet 
emottaga  svängningsenergi  och  se¬ 
dan  omvandla  denna  till  någon  an¬ 
nan  sort  av  energi.  I  mikrofon¬ 
mottagaren  t.  ex.  omvandlas  vattnets 
svängningsenergi  till  växelströms- 
energi,  överföres  som  sådan  till  hör¬ 
telefonen,  där  den  åter  omvandlas 
till  akustisk  svängningsenergi,  som 
uppfattas  av  örat.  Liksom  vid  signal¬ 
givaren  kan  man  icke  tillfredsstäl¬ 
lande  lösa  denna  uppgift  med  an¬ 
vändning  av  endast  ett  svängnings- 
system  utan  måste  använda  två 
med  varandra  hopkopplade  sväng- 
ningssystem.  Det  ena  av  dessa 
skall  upptaga  svängningsenergin  från 
vattnet,  och  detta  göres  här  liksom 
vid  signalgivaren  av  konstruktiva 
skäl  i  form  av  ett  membran. 

(Forts.) 


PATENT 


Anordning  för  att  fasthåila  och  frigöra  båtar  ombord 

å  fartyg. 

Boat  Releasing  Gear  Ltd.,  Sydney,  Australien.  Uppfinnare: 
G.  J.  Phillips  och  L.  A.  Keller,  n:r  4S787. 

Närstående  avbildning  visar  i  elevation  och  planvy  en 
utföringsform  av  uppfinningen,  a  betecknar  en  båt  och  b 
tappar,  som  bära  upp  densamma  medelst  ihåliga,  halva  lager 
b1,  vilka  äro  fästa  vid  båtens  för  och  akter,  c  betecknar  fasta 
stöd,  som  uppbära  tapparna  b,  och  på  vilka  dävertarna  äro 
vridbara.  d  äro  svängbara  stöttor,  i  vilka  båten  vilar,  då 
stöttorna  intaga  normalt  läge.  Stöttorna  äro  vid  dx  vridbara 
i  lager  fästa  å  fartygsdäcket.  De  sträva  att  vrida  sig  i 
pilarnas  riktning,  exempelvis  under  påverkan  av  fjädrar,  /be¬ 
tecknar  spärrstänger,  vridbara  på  stöttorna  och  försedda  med 
dem  påverkande  fjädrar  /'.  g  är  en  stöttorna  kontrollerande 
flottör.  Anordningarna  för  att  påverka  frigöringsinrättningarna 
från  någon  lämplig  del  av  fartyget  t.  ex.  medelst  komprime¬ 
rad  luft  bestå  av  en  arm  1,  som  är  förenad  med  den  av  flottö¬ 
ren  g  påverkade  axeln  2  och  anordnad  över  ett  stycke  3,  vilket 
är  förenat  med  kolven  till  cylindern  4.  Såväl  armen  1  som 
armen  i«,  mot  vilken  flottören  verkar,  äro  löst  anbragta  på 
axeln  2  och  komma  i  beröring  med  utsprång  1  b,  vilka  skjuta 
ut  från  på  axeln  fästa  kragar,  så  att,  då  axeln  vrides  medelst 
den  ena  armen,  den  andra  icke  är  upplyft.  Komprimerad  luft 
tillföres  cylindern  4  genom  ett  rörsystem  5  från  en  behållare 
6,  varvid  rörsystemet  är  försett  med  en  eller  flera  ventiler 
5 a,  som  äro  anordnade  vid  manöverplatsen.  Anordningen  är 
sådan,  att,  då  komprimerad  luft  tillföres  cylindern  4,  stj^cket 
3  upplyftes.  Armen  1  kommer  härvid  att  delvis  vrida  axeln  2 
och  frigöra  stöttorna  d,  som  då  vrida  sig  i  pilarnas  riktning. 

Båtens  köl  uppbäres  praktisk  taget  till  hela  sin  längd  av 
en  stång  10,  anordnad  att  svänga  fritt  på  tapparna  b.  Dessa 
tappar  äro  rörliga  upp  och  ned  i  vertikala  spår  11  i  stöden 
c ,  samt  bäras  upp  av  stänger  12,  vertikalt  glidbara  i  gejder  13 
å  stöden  c.  Nedre  ändan  av  varje  stång  vilar  på  en  hävarm 
14,  vridbart  anbragt  på  motsvarande  stöd.  Hävarm  ens  andra 
ände  hålles  nedtryckt  av  en  fjäderpåverkad  bult  16,  glidbar  i 
ett  fast  stöd  17.  Medelst  en  eller  flera,  på  lämpligt  sätt  styrda 
linor  18,  eller  dylikt  äro  bultarna  1 6  så  förenade  med  armen  1, 
att,  då  denna  röres  för  att  frigöra  ramarna,  hävarmarna  14  sam¬ 
tidigt  frigöras,  på  grund  varav  tapparna  b  och  stången  10 
kunna  röra  sig  nedåt  och  tapparna  bliva  fria  frånbåtens  lager. 

Dävertarna  20  äro  vid  21  vridbart  anbragta  på  stöden  c 
och  nedanför  sina  tappår  är  foten  på  varje  dävert  försedd  med 
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ett  kuggsegment  22,  varvid  en  längsgående  axel  25  är  sam¬ 
mankopplad  med  kuggsegmenteu  medelst  lösa  drev  23  och 
kugghjul.  På  axeln  25  är  fäst  en  trumma  25  a,  som  medelst 
en  lina  26  är  förenad  med  kolven  till  en  oljebromscylinder  27. 

På  axeln  2  äro  anbragta  vevskivor  28,  vilkas  vevtappar  29 
äro  förenade  med  vinkelhävstänger  30,  som  gripa  in  på  bak¬ 
sidan  av  böjda  spärrstänger  31,  fastgjorda  vid  stöttorna  d. 
En  var  av  spärrstängerna  f  är  vid  sin  nedre  ände  försedd  med 
en  spärrhake  32,  som  är  knäledad  så,  att  den  kan  böjas  i 
endast  en  riktning.  Den  är  avsedd  att  ingripa  i  en  urtag¬ 
ning  i  spärrstycket  33  på  motsvarande  hävstång  30. 

Om  man  antager,  att  skeppsbåten  fasthålles  i  det  i  figurerna 
antydda  läget,  och  att  fartyget  sjunker,  så  lyfter  flottören  g 
armen  1  a  och  vrider  delvis  axeln  2  med  vevskivorna  28. 
Vinkelhävstängerna  30  kastas  om,  och  spärrstycket  33  föres 
ur  ingrepp  med  spärrhakarna  32  på  stängarna  f.  Hävstängernas 
omkastning  medgiver  ock  stöttorna  d  att  vrida  sig.  Båten 
kommer  således  att  frigöras  automatiskt.  Att  den  kan  frigöras 
jämväl  för  hand  är  självfallet.  K. 

YACHT-  OCH  BÅTBYGGERIET 

Den  svenska  skärgårdskryssarens  utveckling. 

Undertecknad  har  i  vidstående  fig.  sammanställt  en  del 
ritningar  till  olika  båtar  inom  30-kvm:s  klassen,  vilka  ganska 
väl  belysa  den  generella  utveckling,  skärgårdskrys- 
sares  form  undergått,  sedan  regeln  den  14  februari 
1908  första  gången  antogs  av  Kungl.  Svenska  Segel¬ 
sällskapet.  För  att  få  största  möjliga  fart  ha  skroven 
blivit  längre  och  längre  och  samtidigt  smalare,  så  att 
medan  N:r  1,  »Herta»  av  1909,  hade  en  längd  överallt 
av  7,50  m  och  en  största  bredd  av  2  m,  hade  N:r  6, 
»Ala»  av  1920,  en  längd  överallt  av  11,20  m  och  en  stör¬ 
sta  bredd  av  1,58  m.  »Ala»;s  längd  är  således  50  % 
större  än  »Herta»:s,  medan  »Herta»  är  27  %  bredare 
än  »Ala».  Djupgåendet  har  under  åren  blott  föga 
ändrats,  utan  håller  sig  för  30-orna  i  allmänhet  om¬ 
kring  1,3  m.  Sagda  utveckling  har,  som  ganska  all¬ 
mänt  bekant  torde  vara,  icke  odelat  visat  sig  fördel¬ 
aktig  utan  medfört  olägenheter  bl.  a.  ifråga  om  utrym¬ 
met  i  ruffarna,  varför  en  del  bestämmelser  i  fråga 
om  båtarnas  medelbredd  förra  hösten  antagits,  vari¬ 
genom  man  hoppas  att  även  alltför  extrema  racer- 
typer  må  kunna  undvikas.  Fråga  torde  väl  emeller¬ 
tid  vara,  om  icke  de  långa  överhängena  för  och  akter, 
som  i  utrymmeshänseende  föga  kunna  utnyttjas  och 
fördyra  byggena,  på  ett  mera  effektivt  sätt  borde  be¬ 
gränsas.  Rnligt  undertecknads  mening  kunde  man 
få  fram  i  flera  avseenden  lämpliga  skärgårds  kryssare 
om  samtidigt  med  vissa  breddgarantier  det  fixerades 
ett  max.  deplacement  av  t.  ex.  1,1  ggr  minimideplace- 
mentet,  och  längden  överallt  i  meter  begränsades 
till  max.  c:a  1,6  •  VSegelarean  i  kvm. 

Dessa  längder  skulle  bli: 
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Med  dessa  längder  skulle  man  ungefär  kom¬ 
ma  tillbaka  till  de  skärgårdskryssare,  som  bygg¬ 
des  1913 — 16,  och  varav  många  visade  sig  sär¬ 
deles  lyckade.  Hade  skärgårdskryssarna  inom 
resp.  klasser  icke  tillåtits  vara  längre, 
torde  det  även  varit  lättare  att  till¬ 
fredsställa  västkustbornas  krav  på  starka 
och  sjödugliga  båtar  och  andras  ön¬ 
skemål  om  bättre  utrymme  ombord. 
Den  för  segelsporten  och  skärgårds- 
kryssarnas  framtid  så  ledsamma  skis- 
men  mellan  Göteborg  och  Stockholm 
hade  då  kanske  kunnat  undvikas.  De 
extrema  kappseglingsintressena  med 
enbara  krav  på  hög  fart  borde  få  ge 
med  sig  till  fromma  för  en  utveckling 
till  sundare  båttyper,  alltså  en  åter¬ 
gång  från  racertyperna  till  kryssare  i 
verklig  mening. 

Nils  J.  Ljungzell. 
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I1IL AGA:  M/S  »Esab  IV». 

/ 

^ I— —1^— 1^— ■—  ^ »amm .m  i  11» 

Central  tryckeriet  Stockholm  1921 


KVALITÉ-UNDERSÖKNINGAR  OCH  TILLÄMPNINGAR  AV  ELEKTRISK 

LJUSBÅGSVETSNING. 


Av  direktör  Oscar  Kjellberg ,  Göteborg. 


r^om  jag  redan  i  ett  tidigare  föredrag  inför  denna  för- 
v^ening  haft  äran  framhålla,  hade  det  elektriska  ljusbåg- 
svetsningsförfarandet  redan  för  åtskilliga  år  sedan  i  Sverige 


det  var  först  under  världskriget,  då  pä  grund  av  det 
trängande  tonnage-behovet  skeppsbyggeri verksamheten  var 
som  livligast,  som  möjligheten  att  svetsa  även  för  stora 


nått  den  utveckling,  att  det  med  betryggande  säkerhet 
kunde  användas  i  stället  för  nitning  vid  byggande  av  far¬ 
tyg  och  ångpannor.  Emellertid  ställde  sig  klassificerings- 
sällskapen,  i  all  synnerhet  det  största,  länge  avvisande,  och 


påkänningar  utsatta  förbindningar  i  fartyg  av  dessa  säll¬ 
skap  togs  under  allvarligt  övervägande.  Att  detta  icke  blott 
var  möjligt  utan  även  i  liera  avseenden  lämpligt,  hade 
då  på  flera  håll,  bland  andra  även  i  England,  på  ett  över- 
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väldigande  sätt  blivit  ådagalagt.  På  så  sätt  tvingade  av 
en  hastigt  fortskridande  utveckling,  togo  äntligen  Lloyd’s 
och  övriga  mera  betydande  klassificerings-sällskap  när¬ 


mare  ställning  till  frågan  och  införde  i  sina  reglementen 
vissa  tillämpningsbestämmelser,  vilka  dock  ännu  äro  av 
provisorisk  art.  De  olika  klassificerings-sällskapens  be- 


'£?cic/c/er'  Jrun6 

ve/cJfc/  /o  S/errjfr*<7me. 


rn/s  G  sa  6  JY. 

Wefc/ec/  Connecf/ö/sj 

a /  JYenn. 


Ca/isi&c  //o/ 1  £?ee/ 

/o  d/e/^  . 


Fig.  2.  Akterskeppsdetaljer  till  »Esab  IV». 


CdkSOÖ  /F  <s & ?c//on  /firot/yyf)  (Y/uy/ne  Roo/n. 

£bo£/n<p yo^h/ancf. 


Pig-  3- 


stämmelser  äro  emellertid  sinsemellan  nå¬ 
got  olika  till  innehåll  och  omfattning. 
I.loyd’s  utsände  på  sin  tid  ett  cirkulär, 
innehållande  sällskapets  fordringar  för 
godkännande  av  elektrisk  svetsning  i 
kvalitativt  hänseende  för  dess  använd¬ 
ning  vid  nybyggnad  av  fartyg.  (Se  bil.  A.) 

Dessa  bestämmelser  äro  grundade  på 
en  större  serie  prov,  för  vilka  utförligt 
redogöres  i  Minutes  of  proceedings 
of  the  institution  of  civil  engi- 
neers,  vol.  C.  C.  III,  section  1918 — 
1919,  Part  ii.  Därjämte  har  samma 
klassificerings-sällskap  uppställt  proviso¬ 
riska  regler  för  användning  av  sådan 
elektrisk  svetsningsmetod,  som  efter  av¬ 
läggande  av  nämnda  prov  blivit  godkänd. 
Dessa  regler  återfinnas  i  Lloyd’s  senast 
utgivna  reglemente. 

Provningar. 

För  att  ställa  sig  till  efterrättelse  dessa 
Lloyd’s  bestämmelser  anmäldes  min  me¬ 
tod  av  Elektriska  Svetsnings-Aktiebola- 
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gets  dotterbolag  i  London,  »The  A nglo-Swed i sh  Elec¬ 
tric  Welding  Company,  Ltd.»,  för  undergående  av  före¬ 
skrivna  prov  och  erhållande  av  Lloyd’s  godkännande. 

Dessa  prov  utfördes  på  nyåret  1920  och  utföllo  enligt 
den  rapport  som  återfinnes  i  bilaga  B,  i  vilken  omedelbart 
före  »modulus  of  elasticity»  införts  de 
prov,  som  utförts  hos  David  Kirkaldy 
&  Son,  London.  Samtliga  svetsningar 
för  dessa  prov  äro  utförda  under  Lloyd’s 
kontroll,  likaså  samtliga  provningar 
med  undantag  av  de  prov  under  »Ro- 
tary  Bending  tests»,  som  i  tabellen,  fig. 

15,  äro  understrukna,  vilka  utfördes  som 
fortsättning,  sedan  Lloyd's  fordringar 
blivit  tillfredsställda.  Diagrammet,  fig. 

17,  med  kurva  över  dessa  utmattnings- 
prov  är  uppgjort  med  användning  av 
värden  tagna  ur  tabellen.  Som  av  samt¬ 
liga  värden  framgår,  äro  fordringarna 
för  godkännande  mer  än  väl  fyllda, 
vilket  också  i  prov.  Haig’s  rapport 
meddelas. 


Tillämpning  på  skeppsbyggeri : 
»Esab  IV?. 


förut  i  ändamål  att  därigenom  bereda  förstärkning  vid 
gång  i  is.  Bottenstockar  och  sidokölsvin,  vilka  senare 
även  utgöra  maskinbäddar,  äro  utförda  av  [”-balkar  eller 
plåt  bockad  i  samma  form.  Däcket  är  utfördt  av  6  mm 
refflad  plåt.  Som  av  detaljskisserna  fig.  1,  2  och  3  fram¬ 


För  att  i  praktiken  tillämpa  det,  som 
numera  godkännes  av  klassificerings- 
sällskapen,  beslöt  på  sin  tid  Elektriska 
Svetsnings- Aktiebolagets  styrelse,  att  bo¬ 
laget  för  egen  räkning  skulle  bygga  ett  mindre  fartyg  hel- 
svetsadt.  Ritningar  härtill  uppgjordes  av  professor  A.  H. 
Lindfors,  och  konstruktionen  underställdes  saväl  Lloyd  s 
Register  of  Shipping  och  Bureau  Veritas,  som  Svenska 
Statens  Fartygsinspektion  för  godkän¬ 
nande  och  byggande  under  »special 
survey».  Se  pl.  3. 

Fartyget  har  följande  dimensioner: 

Längd  över  allt  16  m,  bredd  pa 
spant  4  m,  mallat  djup  2,1  m.  For¬ 
men  av  bottnen,  slaget  och  i  viss  mån 
även  sidorna  är  något  ovanlig,  men 
valdes  sådan  med  hänsyn  till  möjlig¬ 
heten,  att  på  ett  litet  fartyg  vinna  er¬ 
farenhet  beträffande  stora  plåtars  och 
plana  ytors  beteende  vid  detta  bygg¬ 
nadssätt,  vilket  annars  endast  skulle 
varit  möjligt  vid  byggande  av  ett  be¬ 
tydligt  större  fartyg.  Då  denna  far- 
tygsform  icke  röner  större  motstånd 
vid  framdrivningen  än  den  vanliga  for¬ 
men  hos  bogserbåtar,  förelåg  ingen¬ 
framtida  olägenhet  av  denna  form,  men 
väl  fördelen  av  betydligt  ökat  utrymme 
vid  de  givna  huvud-dimensionerna. 

Som  synes  äro  köl,  förstäv  och  av¬ 
visare  tillverkade  av  grov  profil,  s.  k. 

Motala-avvisarejärn  och  akterstäven  av 
gjutstål,  spant  och  däcksbalkar  av  vin¬ 
keljärn.  Avsikten  var,  att  till  spant  och  däcksbalkar  an¬ 
vända  bulbjärn,  men  sådant  kunde  icke  erhållas  i  lämpliga 
dimensioner,  varför  man  bestämde  sig  för  vinkeljärn. 

Bordläggningen  i  bottnen  består  av  7  mm  och  på  si¬ 
dorna  av  6  mm  tjock  plåt,  bådadera  tilltagna  kraftigare 


Fig.  4.  ?>Esab  IV»,  byggd  av  Elektriska  Svetsnings-A.-B.  i  Göteborg. 


går,  äro  bottenplåtarna  svetsade  till  kölen  medelst  över¬ 
lapp  på  innanför  liggande  vinkeljärn  och  långskeppsskar- 
varna  likaledes  svetsade  med  överlapp.  Tvärväxlarna  i 
botten  äro  även  utförda  med  överlapp,  men  i  sidorna  äro 


Fig.  5.  Donkeypanna. 

de  svetsade  kant  i  kant  och  anbragta  midt  över  ett  spant. 
Däcket  är  svetsat  med  samtliga  plåtar  kant  i  kant,  och 
alla  tvärskarvar  äro  lagda  över  balkarna. 

Totala  längden  av  samtliga  svetsskarvar  av  olika  dimen¬ 
sioner  utgör  1  724  meter.  Samlingen  av  materialet  vid 
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svetsning  erbjuder  inga  avsevärda  olikheter  mot  hopbult- 
ningen  vid  nitade  fartyg,  men  överlappningarna  äro  givet¬ 
vis  smalare  än  vid  nitning.  Samtliga  svetsskarvar  äro  ut¬ 
förda  med  s.  k.  full  svets  utom  i  maskinkappen,  där  bitvis¬ 
svetsning  använts.  Den  fulla  svetsen  har  avsevärda  för¬ 
delar  i  fråga  om  styrka  och  förhindrar  dessutom  rost¬ 
sprängning  mellan  över  varandra  liggande  material.  Hela 
fartygsskrovet  med  däck  och  kappar  är  helt  och  hållet 
svetsat  med  undantag  av  maskinskylightets  fastsättning  till 
kappen,  som  är  utförd  med  bultar  för  att  skylightet  skall 
kunna  avlägsnas  vid  upp-  och  nedtagning  av  större  delar, 
tillhörande  maskineriet. 

Det  skulle  kunna  sägas,  att  svetsningen  utförts  allt  för 
omständligt,  i  det  den  väsentligt  överskrider  klassifice- 
ringssällskapens  fordringar.  Anledningen  härtill  är,  att 
hänsyn  tagits  till  fartygets  användning  som  verkstadsfartyg, 
var  under  det  ofta  kommer  att  få  tjänstgöra  som  »fen- 
der»  mellan  stora  fartyg.  Härvid  torde  skarvarna  i  detta 
fartyg  erbjuda  minst  lika  stor  säkerhet  som  huvudmaterialet 


Fig.  6.  Eldstad  till  donkeypanna. 


vid  de  svåra  och  oberäkneliga  påkänningar,  som  kunna 
uppstå.  Dessutom  torde  den  rostsprängning,  som  före¬ 
kommer  i  nitade  skarvar,  och  som  även  äger  rum  vid  s.  k. 
bitvis-svetsning,  vara  fullständigt  borteliminerad.  Ur  säker¬ 
hets-  och  underhålls-synpunkt  böra  därför  åtminstone  skar¬ 
varna  nedanför  huvuddäcket  utföras  med  full  svets.  Svets¬ 
ning  av  kappar  och  skottstag  torde  däremot  kunna  utföras 
enligt  det  av  klassificeringssällskapen  tillåtna  enklare  sättet. 

Maskineriet  i  »Esab  IV»  består  av  en  c:a  40  EHK:s 
oljomotor,  som  är  apterad  för  drivande  av  propellern  så¬ 
väl  som  två  dynamomaskiner  för  elektrisk  svetsning.  Där¬ 
jämte  är  en  oljemotordriven  luftkompressor  installerad  för 
att  leverera  kraft  till  de  pneumatiska  verktygen. 

Arbetet  vid  fartygets  byggnad  har  utförts  på  s.  k.  lediga 
stunder,  varför  några  noggranna  kostnadssiffror  icke  kunnat 
erhallas.  De  erhallna  siffrorna  hava  givetvis  härigenom 
också  blivit  väsentligt  högre,  än  om  arbetet  utförts  utan 
avbrott.  Dock  kan  sägas,  att  resultaten  av  de  jämförelser, 
som  kunnat  göras,  avgjort  gå  i  den  riktningen,  att  vid 
rationellt  bedrivet  skeppsbyggeri  elektrisk  svetsning  i  kost- 
nadsavseende  kan  konkurrera  med  nitning  och  därjämte 
lämna  skarfförbindningar,  som  i  styrka  och  täthet  äro  över¬ 
lägsna  nitning,  och  att  samtidigt  materialbesparingar  kunna 


ernås,  dock  icke  i  så  hög  grad,  som  utländsk  och  speciellt 
amerikansk  entusiasm  påstått  vara  möjlig. 

Tillämpning  vid  ångpannebyggnad. 

Donkeypanna:  Fig.  5  visar  vertikal  skärning  av  en 
donkeypanna  av  s.  k.  förbättrad  Cochrantyp,  fig.  6  eld- 


Fig.  7.  Donkeypanna. 

staden  med  halsar  för  eldning  samt  förbränningspro¬ 
dukternas  väg  från  eldstaden  till  ett  slags  förbrännings¬ 
ugn  i  förbindelse  med  tubsatsen.  Fig.  7  visar  en  dylik 
donkeypanna  färdig.  Erfarenheten  har  visat,  att  bränslets 
utnyttjande  i  en  original-Cochranpanna  var  dåligt  och  ång- 
produktionen  var  låg.  För  att  råda  bot  mot  dessa  olägen¬ 
heter  genomstuderades  denna  panntyp,  varvid  befanns,  att 
eldstaden  var  för  låg  för  ernående  av  en  god  förbrän¬ 
ning.  Därför  beslöts  att  öka  dess  höjd  över  rosten  med 
c:a  en  tredjedel.  Växlar  i  eldstaden  måste  undvikas,  men 
att  erhålla  en  helpressad  eldstad  av  den  form  här  avsågs 
var  omöjligt.  Frågan  om  att  med  hjälp  av  svetsning  fram¬ 
ställa  eldstaden  blev  därför  aktuell. 

Problemet  löstes  på  så  sätt,  att  eldstadskupolen  fram¬ 
ställdes  av  4  st.  sfäriska  plåtsektioner  och  en  cylinder,  samt- 
utformades  sedan  nedtill  enligt  fig.  5.  Härefter  gjordes  hal¬ 
sarna  och  fastsvetsades  vid  eldstaden,  varefter  den  färdiga 
eldstaden  utglödgades  före  insättningen  i  den  tillhörande 
pannstommen.  Detta  utförande  har  godkänts  av  såväl  Far- 
tygsinspektionen  som  klassificerings-sällskapen.  Genom  hal¬ 
sarnas  svetsning  till  eldstadskupolen  hava  de  ömtåliga 
växlar,  som  finnas  i  den  vanliga  Cochranpannan,  kunnat 
undvikas  och  större  driftsäkerhet  ernås.  Ökningen  av  eld- 
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stadens  höjd,  vilken  endast  möjliggjorts  genom  användan¬ 
det  av  svetsning,  har  ökat  ångpannans  förmåga  att  leve¬ 
rera  ånga  i  den  utsträckning,  att  exempelvis  en  av  dessa 
pannor  om  21,5  m2  eldyta  med  största  lätthet  förmår 
lämna  ånga  till  2  st.  7"x  10"  och  1  st.  6"  x  10"  vinschar 
vid  lossning  av  massgods,  under  det  att  originalpannan  av 
motsvarande  storlek  endast  förmår  lämna  ånga  till  2  st. 
7"X  10"  vinschar  vid  enahanda  arbete. 


Denna  svetsade  donkeypannans  effekt  är  sålunda  c:a 
40  °0  större  än  en  original-Cochranpannas  med  samma 
yttre  dimensioner.  Detta  resultat  har  sin  naturliga  för¬ 
klaring  i  det  förhållandet,  att  den  direkt  bestrålade  eld¬ 
ytan,  som  avsevärt  ökats  har  en  4  gånger  större  förmåga 
per  ytenhet  att  upptaga  värme  än  tubsatsen.  Härtill  kom¬ 
mer  naturligtvis  en  avsevärd  bränslebesparing  på  grund  av 
bättre  förbränning.  (Forts.) 


UNDERVATTENSSIGNALTEKNIKENS  NUVARANDE  STÅNDPUNKT.1 

Av  fil.  dr.  Heinrich  Hecht  Kiel. 


Konstruktionen  av  det  andra  svängningssystemet,  som 
förvandlar  den  mekaniska  energin  till  annan  form,  be¬ 
stämmes  av  den  typ  av  mottagare,  som  användes.  I  en 
mikrofonmottagare  t.  ex.  (Fig.  11)  utföres  själva  mikro¬ 
fonen  som  ett  svängningsorgan,  där  de  båda  elektroderna 
Ex  och  E2  utgöra  massorna  och  membranet  M  elastici- 
teten.  1  verkligheten  visade  det  sig  emellertid,  att  det 
mellan  elektroderna  liggande  kolpulvret  K  förutom  en  däm¬ 
pande  inverkan  även  hade  elastiska  egenskaper,  som  in¬ 
verkade  på  membranet.  Detta  har  en  stor  olägenhet  i 
praktiken,  enär  de  uppträdande  förändringarna  i  kolpulv¬ 
ret  föranleda  dels  ändring  i  mikrofonens  känslighet,  dels 
ändring  i  svängningssystemets  elasticitet,  d.  v.  s.  en  nog¬ 
grann  avstämning  var  icke  möjlig.  Genom  lämplig  av¬ 
vägning  av  de  delar,  som  inverka  på  avstämningen,  har 
det  dock  lyckats  hålla  dessa  variationer  inom  i  praktiken 
tillåtna  gränser.  Vi  strävade  emellertid  efter  att  helt  och 


hållet  kunna  frångå  mikrofonen  och  konstruera  en  motta¬ 
gare,  som  var  alldeles  fri  från  mikrofonmottagarens  olä¬ 
genheter.  Detta  syntes  i  början  hava  föga  utsikt  att  lyckas, 
om  man  betänker,  att  mikrofonmottagarens  stora  känslig¬ 
het  delvis  beror  på,  att  mikrofonen  är  ett  slags  relä,  som 
förmår  i  sig  alstra  större  växelströmsenergi  än  som  mot¬ 
svarar  den  primärt  mottagna  energin.  En  mottagare  kon¬ 
struerad  utan  mikrofon  kunde  då  väntas  bliva  underlägsen 
mikrofonmottagaren  i  ljudstyrka. 


(Forts.  fr.  sid.  79.) 

Dä  vi  dessutom  föresatt  oss,  att  överföra  ljudvågorna  ' 
vattnet  direkt  till  ljudvågor  i  luften,  så  mötte  oss  ännu 
en  stor  svårighet.  På  grund  av  de  olika  akustiska  egen¬ 
skaperna  hos  vattnet  och  luften  övergår  nämligen  blott 
en  ringa  bråkdel  av  ljudenergin  direkt  från  det  ena  me¬ 
diet  till  det  andra.  Övergången  av  en  ljudvåg  från  ett 
medium  till  ett  annat  bestämmes  av  förhållandet  mellan 
ljudhastigheten  och  tätheten,  och  skillnaden  mellan  dessa 
värden  för  vatten  och  luft  är  så  stor,  att  även  i  gynn¬ 
sammaste  fall,  d.  v.  s.  om  ljudvågen  träffar  gränsskiktet 
vinkelrätt,  endast  1/1  000  övergår  från  det  ena  mediet 
till  det  andra,  under  det  att  999/1  000  reflekteras.  Detta 
gäller  i  båda  riktningarna,  och  man  kan  icke  utan  sär¬ 
skilda  anordningar  överföra  ljud  från  vattnet  till  luften 
eller  tvärtom,  enär  gränsskiktet  verkar  som  en  fullkomlig 
reflektor  av  ljudet.  Man  kan  utan  matematiska  beräk¬ 
ningar  ganska  väl  förstå  detta,  om  man  betänker,  att  en 
ljudvågs  energi  är  bestämd  av  de  båda  storheterna  kraft 
och  väg.  Om  samma  svängningsenergi  skall  förefinnas  i 
vattnet  som  i  luften,  är  detta  med  dessa  båda  ämnens 
olika  fysikaliska  egenskaper  endast  möjligt,  om  energin  i 
vattnet  förekommer  med  stor  kraft  och  liten  väg  och  i 
luften  med  liten  kraft  och  stor  väg.  Vid  ljudvågens  över¬ 
gång  från  vattnet  till  luft  är  det  endast  vågens  sväng- 
ningsamplitud,  som  övergår  i  luften,  och  de  i  vattnet  iöre- 
kommande  små  amplituderna  motsvaras  i  luften  av  obe¬ 
tydliga  krafter,  d.  v.  s.  obetydlig  energi.  Det  bör  emel¬ 
lertid  vara  möjligt  att  överföra  en  större  del  av  ljudvå 
gens  energi  från  vattnet  till  luften,  om  man  låter  vatten¬ 
ytan  påverka  en  i  ett  litet,  begränsat  rum  instängd  luft¬ 
massa  i  stället  för  att  påverka  den  fria,  obegränsade  luft 
massan.  På  denna  väg  hava  vi  även  nått  målet  och  lyckats 
konstruera  rent  akustiska  mottagare,  vilka  i  stället  för 
1/1  000  emottaga  30  %  av  ljudenergin  från  vattnet,  och 
vilka  såsom  energimottagare  betraktade  redan  hava  en 
verkningsgrad,  som  teoretiskt  sett  icke  kan  ytterligare  för¬ 
bättras. 

Medelst  undervattenssignalmottagarna  ombord  å  ett  far¬ 
tyg  skall  man  icke  blott  kunna  i  dimma  konstatera  när¬ 
varon  av  en  undervattenssignalstation,  utan  man  bör  även 
kunna  bestämma,  i  vilken  riktning  från  fartyget  signalerna 
avgivas.  För  detta  ändamål  har  man  hittills  på  fartygen 
inmonterat  en  signalemottagare  på  vardera  babord  och 
styrbord  sida,  och  ändrat  fartygets  kurs,  till  dess  att  sig¬ 
nalerna  hörts  lika  starkt  i  båda  mottagarna,  varvid  ljud¬ 
källan  måste  befinna  sig  rätt  föröver.  Det  med  luft  fyllda 
fartygsskrovet  avskärmar  nämligen  ljudet  så  att  den  mot¬ 
tagare,  som  är  monterad  på  den  från  ljudkällan  vända  si- 
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dan  av  fartyget,  påverkas  av  ljudvågen  mindre  än  den 
motsatta.  Denna  metod  hade  den  olägenheten,  att  man 
för  att  kunna  bestämma  ljudriktningen  måste  ändra  farty¬ 
gets  kurs.  Det  har  emellertid  lyckats  att  medelst  en  ny 
metod,  som  vid  försök  visat  sig  bra,  kunna  bestämma 
ljudriktningen  utan  att  behöva  ändra  fartygets  kurs.  Denna 
metod  benämnes  den  psykologiska  riktningsmottagningen 
eller  basmetoden,  och  jag  skall  i  korta  drag  angiva  grun¬ 
derna  för  densamma. 

Då  en  människa  vill  i  naturen  bestämma  ljudriktningen, 
tillgår  detta  på  följande  sätt.  Om  ljudkällan  befinner  sig 
rakt  framför,  träffas  båda  öronen  samtidigt  av  ljudintrycken. 
De  båda  intryck,  som  från  vänstra  och  högra  örat  för¬ 
medlas  till  hjärnan,  inträffa  samtidigt  och  sammansmälta 
till  ett  intryck.  Om  ljudkällan  befinner  sig  å  endera  sidan, 
så  träffas  högra  eller  vänstra  örat  tidigare  av  ljudintrycket, 
och  till  hjärnan  förmedlas  två  intryck,  vilka  följa  på  var¬ 
andra  med  en  liten  tidsskillnad.  Den  största  tidsskillnad, 
som  kan  tänkas,  är,  när  ljudkällan  befinner  sig  qo°  åt 
sidan.  Det  normala  akustiska  avståndet  mellan  öronen 
är  21  cm,  och  den  största  tidsdifferensen  blir  sålunda 
21  :  33  ooo  —  6  x  io~4  sekunder.  Om  öronen  träffas  av 
två  ljudintryck,  vilkas  tidsskillnad  ligger  mellan  o  och 
detta  maximivärde,  uppfattas  i  hjärnan  icke  två  skilda 
ljudintryck  utan  blott  ett,  men  på  grund  av  tidsskillnaden 
uppfatta  vi  med  hjärnan  icke  blott  ljudet  utan  även  ljud¬ 
riktningen. 

Vår  förmåga  att  av  denna  tidsskillnad  sluta  oss  till 
ljudriktningen  är  till  sin  noggrannhet  begränsad.  Den 
minsta  tidsskillnad  en  normal  människa  kan  uppfatta  är 
c:a  3X  io-5  sek,  vilket  motsvarar  en  vägsträcka  av  ljudet 
i  luften  av  i  cm.  Denna  känslighet  för  uppfattning  av 
tidsskillnaden  är  konstant,  var  ljudkällan  än  befinner  sig, 
d.  v.  s.  om  ljudet  kommer  framifrån  eller  från  sidan.  Då 
emellertid  en  skillnad  av  i  cm  i  väg  motsvaras  av  en 
mindre  vinkelförskjutning  i  närheten  av  o°  riktningen 
(Rakt  fram)  än  i  90°  riktningen,  måste  noggrannheten  av 
riktningsbestämningen  bliva  större  i  o°  riktningen  än  i  90° 
riktningen.  Om  ljudkällan  befinner  sig  i  o°  riktningen, 
motsvaras  1  cm  skillnad  i  väg  av  en  vinkelförskjutning  av 
omkr.  30,  i  90°  riktningen  uppgår  motsvarande  vinkelför¬ 
skjutning  till  c:a  150.  Detta  förhållande  använder  sig 
människan  instinktivt  av  vid  riktningsbestämningen  i  na¬ 
turen.  Om  man  hör  ett  ljud  och  vill  närmare  bestämma, 
varifrån  det  kommer,  vänder  man  huvudet  mot  ljudkällan 
och  kan  då  noggrannare  bestämma  ljudets  riktning. 

På  ovan  beskrivna  fysiologiska  egenskaper  av  hörsel¬ 
sinnet  baserar  sig  den  metod  för  bestämning  av  ljudvå¬ 
gornas  riktning  i  vattnet,  vid  vilken  en  ändring  av  far¬ 
tygets  kurs  ej  behöver  göras.  För  att  få  samma  förhål¬ 
lande  som  i  luften  måste  man  i  vattnet  placera  de  båda 
mottagarna  på  ett  annat  avstånd  från  varandra  än  öron- 
avståndet.  Man  erhåller  samma  förhållande  som  i  luften, 
om  man  väljer  avståndet  så  stort,  att  vid  samma  läge  av 
ljudkällan  samma  tidsskillnad  uppstår  som  i  luften,  och 
detta  blir  fallet,  om  avståndet  mellan  de  båda  mottagarna 
göres  större  i  förhållande  till  den  större  ljudhastigheten 
i  vatten,  d.  v.  s.  ungefär  4,3  så  stort  eller  ungefär  90 
cm  (4.3  x  21  cm).  Förbinda  vi  nu  de  på  9c  cm  av¬ 
stånd  från  varandra  monterade  mottagarna  med  höran¬ 
ordningar  till  öronen  (Vid  mikrofonmottagare  utgöras  dessa 
av  telefoner,  vid  rent  akustiska  mottagare  av  hörlurar, 
vilka  genom  vanliga  talrör  stå  i  förbindelse  med  motta¬ 


garna.)  erhålla  vi  samma  intryck,  som  vid  bestämning  av 
ljudriktningen  i  fria  luften.  För  att  icke  behöva  vrida 
de  båda  mottagarna,  inkopplar  man  i  den  ena  eller  båda 
tilledningarna  till  öronen  en  anordning,  varigenom  ljudet 
fördröjes.  Det  enklaste  sättet,  vilket  vid  användning  av 
rent  akustiska  mottagare  faller  naturligast,  är  att  förlänga 
eller  förkorta  ljudvägen  i  luft.  Om  man  vid  observatio¬ 
nen  får  det  intrycket,  att  ljudkällan  befinner  sig  åt  ena 
eller  andra  sidan,  förkortar  resp.  förlänger  man  rörled¬ 
ningarna  till  öronen,  ända  tills  ljudet  tyckes  komma  rakt 
framifrån,  oeh  storleken  av  denna  förkortning  resp.  för¬ 
längning  utgör  då  ett  direkt  mått  på  den  vinkel,  som  ljud¬ 
vågen  gör  med  o°  riktningen. 

Enär  samma  tidsskillnad  uppstår,  om  en  ljudkälla  befin¬ 
ner  sig  på  två  olika  ställen,  vilka  i  förhållande  till  sam- 
manbindningslinjen  mellan  öronen  äro  varandras  spegel¬ 
bilder,  är  metoden  i  regel  dubbeltydig.  Denna  dubbel¬ 
tydighet  kan  elimineras,  om  man  vid  observation  använ¬ 
der  sig  av  två  i  vinkel  mot  varandra  liggande  baser,  var¬ 
vid  man  erhåller  fyra  vinkelbestämningar,  av  vilka  två 
sammanfalla  och  angiva  den  korrekta  ljudriktningen,  un¬ 
der  det  de  båda  andra  vinklarna  representera  de  falska 
spegelbilderna.  Om  bord  å  fartyg  elimineras  dubbelty¬ 
digheten  därigenom,  att  man  först  bestämmer,  om  ljud¬ 
källan  befinner  sig  om  styrbord  eller  babord  med  använd¬ 
ning  av  fartygets  avskärmningsegenskap,  varefter  vid 
mätning  enligt  basmetoden  å  denna  sida  den  riktiga  ljud¬ 
riktningen  måste  ligga  inom  halvcirkeln  å  denna  sida. 

Vid  mätningar  enligt  basmetoden  måste  man  i  motsats 
mot  den  första  metoden,  som  även  kallas  avskärmnings- 
metoden,  förutsätta  en  viss  övning  hos  observatören,  och 
man  måste  genom  försök  utröna,  vilka  ombord  på  ett  far¬ 
tyg  äro  bäst  lämpade  som  observatörer.  Jag  vill  härvid 
framhålla,  att  man  erhåller  noggrannare  inställningar  vid 
användning  av  rent  akustiska  mottagare  än  vid  mikrofon¬ 
mottagare,  och  grunden  härtill  är,  att  de  båda  akustiska 
intryck,  som  från  mikrofonmottagarna  överföras  till  öronen, 
på  grund  av  mikrofonmottagarnas  olika  känslighet  och 
föränderlighet  icke  bliva  så  exakt  lika,  som  erfordras  för 
åstadkommandet  av  den  psykologiska  effekten. 

Härmed  måste  jag  sluta  kapitlet  om  signalmottagare 
och  deras  användning  och  övergå  till  frågan  om  vattnets 
egenskaper,  vilka  spela  en  viktig  och  avgörande  roll  vid 
undervattenssignaleringen. 

Vattnets  egenskaper. 

Det  har  visat  sig,  att  man  med  användning  av  nu  be¬ 
skrivna  signalanläggningar  kunnat  utbyta  signaler  på  av¬ 
stånd  av  1  oo-tals  sjömil,  när  vattenmassan  haft  stor  ut¬ 
sträckning  och  likformig  sammansättning.  Erfarenheterna 
vid  signalering  i  smärre  vatten,  där  temperaturen  och 
salthalten  i  vattnet  variera,  ha  emellertid  lärt,  att  denna 
räckvidd  i  ogynnsammaste  fall  kan  nedgå  till  endast  några 
sjömil. 

Orsakerna  till  dessa  ofantliga  fluktuationer  i  signalernas 
räckvidd  har  noggrant  undersökts,  och  teori  och  praktik 
stämma  ganska  väl  överens. 

I  vattnet  variera  temperatur  och  salthalt  på  så  sätt,  att 
i  riktning  från  vattenytan  mot  havsbottnen  temperaturen 
och  salthalten  gradvis  till-  eller  avtaga,  och  detta  har  till 
följd,  att  ljudvågens  vågräta  bana  kommer  att  böjas  ned¬ 
åt  eller  uppåt.  Detta  har  sin  orsak  däri,  att  ljudets  hastig- 
hte  i  vattnet  varierar  vid  olika  temperatur  och  salthalt, 
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och  denna  variation,  ehuru  obetydlig,  är  tillräcklig  att  på 
långa  distanser  böja  ljudvågens  vågräta  bana.  Om  t.  ex. 
vattnet  har  högre  temperatur  och  större  salthalt  vid  ytan 
än  vid  havsbottnen,  så  är  även  ljudets  hastighet  vid  ytan 
större  än  vid  bottnen,  och  den  ursprungligen  vågräta  ljud¬ 
vågen  måste  böja  av  nedåt.  Som  minnesregel  pläga  vi 
säga,  att  ljudvågen  gör  som  människan,  som  vill  dricka, 
hon  föredrager  det  kalla  och  söta  vattnet.  Salthalten  kan 
ibland  verka  som  kompensation  mot  temperaturens  infly¬ 
tande,  i  allmänhet  har  dock  temperaturen  det  största  in¬ 
flytandet  och  blir  i  regel  utslagsgivande  på  resultatet.  Då 
ljudvågen  träffar  havsbottnen  absorberas  en  del  av  ljudet, 
under  det  resten  reflekteras;  då  ljudvågen  träffar  vatten¬ 
ytan  däremot  reflekteras  praktiskt  taget  ljudvågen  fullstän¬ 
digt.  Som  följd  härav  bör  det  för  ljudets  utbredning  vara 
fördelaktigare,  om  vattnet  vid  ytan  är  kallare  än  vid  bott¬ 
nen,  d.  v.  s.  om  vintern  skulle  man  kunna  uppnå  större 
räckvidder  än  på  sommaren.  Detta  har  även  bekräftats 
genom  ett  stort  antal  observationer  och  mätningar,  som 
utförts  över  hela  världen  av  med  mottagare  försedda  far¬ 
tyg.  Ordnar  man  detta  materiel  kritiskt,  finner  man,  att 
sommar-  och  vintervariationerna  göra  sig  tydligt  märk¬ 
bara,  och  de  observerade  räckvidderna  ha  i  allmänhet 
varit  flera  gånger  större  om  vintern  än  om  sommaren. 
Liksom  den  trådlösa  telegrafins  räckvidder  äro  olika  på 
dagen  och  på  natten,  får  man  vid  undervattenstelegrafe- 
ringen  i  stället  olika  räckvidder  vid  olika  årstider 

Undervattenssignaleringen  har  redan  i  stor  utsträckning 
kommit  till  användning  inom  marinen  och  handelsflottan 
som  navigeringsmedel  i  dimma.  Den  tid  torde  komma, 
då  fartygen  även  bliva  utrustade  med  signalgivare,  en  på 
babord  och  en  på  styrbord  sida,  vilka  vid  dimma  kunna 
ersätta  de  röda  och  gröna  positionslanternorna.  Om  dessa 
båda  givare  utsända  morsesignaler  på  så  sätt,  att  den  ena 
givaren  arbetar  under  pauserna  i  den  andras  morsesignal, 
så  kan  ett  mötande  fartyg  genom  att  mottaga  dessa  sig¬ 
naler  bestämma,  i  vilken  riktning  det  befinner  sig  i  för¬ 
hållande  till  det  andra  fartyget.  Komma  fartygen  med 
kurs  rakt  mot  varandra,  så  sammanfalla  de  båda  givarnas 
signaler  till  en  långt  utdragen  ton,  vilken  för  att  lättare 
kunna  urskiljas  avgives  med  bestämda  mellanrum.  Hur 
stor  betydelse  denna  anordning  kan  hava  för  fartygen  i 
dimma  eller  osiktbart  väder  är  tydligt  och  behöver  icke 
ytterligare  framhållas. 

Dessutom  bör  undervattenssignaleringen  kunna  komma 
till  användning  i  lotstjänst  och  för  uppsökning  av  havere¬ 
rade  fartyg.  Undervattenssignalapparaterna  möjliggöra  för 
ett  fartyg  att  i  dimma  sätta  rätt  kurs  på  det  signalerande 
fartyget.  Härigenom  kan  tidsförlust  undvikas,  och  i  fråga 
om  ett  havererat  fartyg  kunna  både  människoliv  och  material 
räddas. 

Även  problemet  undervattenstelefonering  är  på  väg  att 
lösas. 

Genom  att  mottaga  den  från  havsbottnen  eller  ett  is¬ 
berg  reflekterade  ljudvågen  kan  man  bestämma  vattendju¬ 
pet  eller  avståndet  från  ett  isberg. 

Så  snart  förut  beskrivna  enklare  och  under  många  år 
i  marinen  utprovade  undervattenssignalapparater  allmänt 
införts  i  handelsflottan,  komma  helt  säkert  även  de  senast 
omnämnda  mer  komplicerade  apparaterna  och  metoderna 
så  småningom  att  vinna  insteg. 

Närmast  gäller  det  emellertid  att  arbeta  för  införandet 
av  de  enklare  apparaterna  för  undervattenssignalering  i 


handelssjöfarten,  och  jag  betraktar  det  som  ett  första  steg 
mot  detta  mål,  om  jag  genom  mitt  föredrag  lyckats  giva 
här  närvarande  sjöfartsintresserade  en  föreställning  om  ut¬ 
vecklingen  av  undervattenssignaltekniken  och  den  stora 
betydelse  detta  moderna  signalsystem  har  fått,  och  jag 
hoppas  hava  kunnat  övertyga  Eder  om,  att  stora  veten¬ 
skapliga  och  tekniska  framsteg  gjorts  och  en  högt  stående 
teknik  på  området  skapats. 

VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 

Erik  Brodins  Varvs  A.=B.,  Gävle  —  i  konkurs.  Depressionens 
verkningar  inom  varvsindustrien  synas  tyvärr  ännu  ej  vilja 
sluta.  Det  senaste  offret  är  Gävlevarvet,  som  den  18  juli 
försattes  i  konkurs.  Första  förhörsdag  blir  i  augusti  och 
inställelsedag  den  29  september.  Varvet,  vid  vilket  namnet 
Brodin  varit  knutet  sedan  ett  femtiotal  år  tillbaka,  har  på 
senare  tid  utfört  såväl  skeppsbyggnader  som  reparationsar¬ 
beten.  Det  senaste  stora  arbetet  är  byggandet  av  3  ooo-ton- 
naren  »O.  A.  Brodin».  Denna  båt  sjösattes  i  fjol  vår  och 
arbetena  på  densamma  hade  vid  midsommartid  i  år,  då  varvet 
fullständigt  nedlade  driften,  fortskridit  så  långt  att  endast  en 
del  av  monteringen  av  maskineriet  återstod.  Med  anledning 
av  de  nedåtgående  konjunkturerna  gjorde  man  sig  icke  någon 
brådska.  Hade  läget  för  sjöfarten  varit  annorlunda,  skulle 
ångaren  säkert  varit  i  trafik  redan  i  höstas. 

Under  de  föregående  åren  byggdes  vid  varvet  tre  motor¬ 
fartyg.  Varvet  ligger  för  närvarande  inne  med  material  för 
ännu  en  3  ooo-tonnare,  för  vilken  åtskilliga  förarbeten  vid¬ 
tagits,  samt  för  en  1  ooo-tonnare.  För  reparation  ligga  vid 
varvet  fyra  Brodinångare  samt  bl.  a.  Gävle  stads  isbrytare 
»Pehr  Ennes».  Arbetarstyrkan  vid  varvet  uppgick  vid  full 
drift  till  275  man. 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A.=B., 

Oskarshamn.  Med  ångaren  » Algeria »,  byggd  för  Rederiaktie¬ 
bolaget  Svenska  Lloyd,  Göteborg,  företogs  den  15  juni  prov- 
och  besiktningsresa.  »Algeria»  är  av  den  s.  k.  Anglia-typen 
och  byggd  för  bolagets  Medelh.avstrade  samt  har  följande  di¬ 


mensioner: 

Längd  mellan  p.  p.  .  275'  — 

Största  bredd  .  41’  —  °  ' 

Djup  mallat  till  shelterdäcket  .  25'  —  o 

Lastförmåga  på  Lloyds  sommarfribord  .  2900  tons 


Fartyget  är  byggt  av  stål  till  Engelska  Lloyds  högsta  klass 
under  special  survey,  Board  of  Trade’s,  engelska  Pactory  Acts 
samt  Svenska  Fartygsinspektionens  fordringar.  Det  kommer 
att  på  full  last  göra  en  fart  av  11  knop  utan  forcering  och 
har  utrustats  med  alla  nutida  fordringar  för  snabb  lossning 
och  lastning.  Sålunda  finnas  5  st.  stora  lastluckor,  7  st.  y'x 


S/S  »Algeria».  byggd  vid  Oskarshamns  Mek.  Verkstad  i  Oskarshamn. 


12"  ångvinschar,  10  st.  Mannesmauns  lastbommar  och  ankar¬ 
spel  av  nyaste  typ  samt  ångstyrmaskin.  Den  är  försedd  med 
shelterdäck  samt  på  detta  ett  däckshus  av  stål  midskepps,  i 
vilket  finnes  inrymt  salong,  hytter  för  stewardspersonalen, 
reservhytt  etc.  Ovanpå  detta  hus,  d.  v.  s.  på  undre  kommando- 
bryggan,  finnes  ett  annat  däckshus  av  stål,  inrymmande  kap¬ 
tenshytt,  navigationshytt,  badrum  och  W.  C.  för  kaptenen  etc. 
Manskapslogementet  är  förlagt  dels  i  poopen  akterut  samt 
dels  i  ett  däckshus  ovanför  poopen,  vari  även  finnes  ett  sär- 
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skilt  mässrum  för  däcks-  ocli  eldarpersonalen.  Till  manska¬ 
pets  disposition  finnes  även  särskilda  tvätt-  och  duschrum. 
Alla  hytter  för  befäl  och  besättning  äro  rymliga  och  luftiga. 
Ovanpå  kaptenshytten  finnes  en  rymlig  kommandobrygga  med 
2  st.  kompasser  av  Lord  Kelvins  senaste  standardtyp,  jämte 
maskintelegraf,  docktelefon  till  akterskeppet,  elektriska  Morse 
forelampor  för  nattsignalering  etc.  För  alla  belysningsända- 
mål  finnes  fullständig  elektrisk  installation. 

Ångaren  är  försedd  med  en  triple  expansionsm  askin  med 
cylinderdiametrar :  22",  35 */,"  och  587/'  samt  en  slaglängd  av 
36",  och  erhålles  ångau  från  2  st.  huvudångpannor  av  den 
vanliga  sjöångpannetypen  med  en  diameter  av  14' — 21/*"  samt 
en  längd  av  1 1 ' — 8",  arbetande  för  185  lbs.  ångtryck.  För 
övrigt  finnes  i  maskinrummet  uppsatt  en  hel  del  moderna 
hjälpmaskiner  för  att  erhålla  största  möjliga  ekonomi.  Så 
t.  ex.  finnes  bl.  a.  Howdens  forcerade  drag,  Schmidts  över- 
hettare,  Weirs  »Independent»  matarpump  och  Weirs  »Kontact» 
förvärmare,  enkelcylindrig  ballastpump,  särskild  vinsckkon- 
densor,  Hockings  gravitations  matarfilter,  Cromptons  »Self- 
tipping  Atmospheric»  askhiss  etc.  Donkeypannan  är  en  cy¬ 
lindrisk  sjöångpanna  10'xio',  placerad  i  recess  uti  eldrummet. 
Under  provturen  arbetade  maskineriet  oavbrutet  i  6  timmar, 
därunder  utvecklande  i  medeltal  1  350  IHK,  givande  far¬ 
tyget  en  fart  av  12,2  knop  i  ballast. 

A.=B.  Öresundsvarvet,  Landskrona,  har  enligt  förvaltnings¬ 
berättelsen  för  1920  gått  med  en  förlust  av  30  381  kr.  mot  en 
nettovinst  av  19311  kr.  förra  året. 

Styi elsen  meddelar,  att  varvets  utbyggnad  under  fjolåret  i 
det  allra  närmaste  fullbordats.  Dockan  och  reparationsverk¬ 
staden  togos  i  bruk,  och  i  nya  kraftstationen  återstod  vid 
årsskiftet  endast  en  del  monteringsarbeten. 

Orsaken  till  förluste  a  är,  att  vinsten  av  rörelsen  liksom  de 
betydliga  inkomster  som  tillförts  bolaget  genom  annulleringar 
av  kontrakt  helt  använts  till  erforderliga  avskrivningar.  Be¬ 
loppet  av  avskrivningarna  på  anläggningarna,  som  tillförts 
avskrivningsfonden,  uppgå  till  917148  kr.  (579  573  kr.  f.  å.), 
varjämte  materialkontot  nedskrivits  med  kr.  1  627  321,  så  att 
värdet  av  lagret  fullständigt  motsvarar  marknadsläget.  An¬ 
läggningarnas  värde  upptages  i  balansen  till  12,21  mill.  mot 
8,04  mill.  i  fjol.  Ökningen  beror  huvudsakligen  på  att  till 
kontot  överförts  torrdockan  med  ett  värde  av  3,93  mill.  och 
reparationsverkstaden  med  ett  värde  av  0,59  mill.  Den  upp¬ 
komna  förlusten  föreslår  styrelsen  täckes  genom  anlitande  av 
reservfonden  på  20215  kr.,  varefter  återstoden  av  förlusten 
balanseras. 

Bruttoviusten  har  uppgått  till  3,07  mill.  (2,04  mill.  kr.  f.  å.) 
Omkostnaderna  ha  uppgått  till  sammanlagt  2,19  mill.  (1,44  mill. 
f.  å.)  varav  räntor  och  allmänna  omkostnader  2,11  mill.  (1,37 
mill.  f.  å.),  skatter  20321  kr.  (29,889  kr.  f.  å.)  samt  driftkost¬ 
nader  för  bostäderna  58  118  kr.  (32  186  kr.  f.  å.).  Till  dessa 
omkostnader  kommer  den  förutnämnda  avsättningen  till  av¬ 
skrivningsfonden  på  0,92  mill. 

Balansräkningen  slutar  på  38,47  mill.  mot  38,99  mill.  förra 
året.  Styrelsen  har  planerat  att  genom  inskränkningar  i  bo¬ 
lagets  personal  och  nedsättning  av  löner  i  möjligaste  mån 
nedbringa  kostnaderna  under  nuvarande  depressionsperiod. 

Vid  hållen  bolagsstämma  beslöts,  att  aktiekapitalet  skall  ökas 
med  3  800  000  kr.,  varigenom  detsamma  kommer  att  uppgå 
till  10000000  kr. 

A. -B.  Götaverken,  Göteborg.  Här  sjösattes  lördagen  den 
7  maj  den  tredje  av  de  18  malmfartyg,  som  Grängesbergsbo- 
laget  kontrakterat  med  Götaverken.  Fartyget  är  det  första 
motordrivna  malmfartyget,  i  det  de  två  redan  levererade  far¬ 
tygen  äro  försedda  med  ångmaskinerier.  M/S  nStråssa*  er¬ 
bjuder  en  mycket  intressant  konstruktion,  väsentligt  avvikande 
från  de  två  förut  levererade  malmångarna  med  samma  last¬ 
förmåga,  cirka  8  000  ton,  som  Grängesbergsbolaget  mottagit 
från  Götaverken.  Typen  utgör  resultatet  av  mycket  ingående 
undersökningar  såväl  i  avseende  på  ekonomi  som  hållfasthet 
för  de  speciella  förhållanden,  som  inträda  vid  malmlaster. 
Dessa  av  rederiet  föranstaltade  undersökningar  inleddes  be¬ 
träffande  malmångare,  men  fullföljdes  sedan  även  ifråga  om 
motorfartyg,  varvid  man  kom  till  mycket  fördelaktiga  resultat. 
De  för  dieselfartygen  gynnsamma  belastningsförhållandena  äro 
närmast  beroende  på  kortare  maskinrum  och  frånvaron  av 
tvärskeppsbunkers,  vilket  gör,  att  ytterligare  en  lastlucka 


kunnat  insättas  och  malmen  bättre  fördelas  i  fartyget,  vari¬ 
genom  malmhögarna  var  för  sig  bliva  mycket  lättare. 

Fartyget  är  shelterdäckat  med  back-  och  kryssarakter  samt 
bygges  för  högsta  klass  i  Engelska  Lloyd.  Det  mäter  i  längd 
överallt  121,6  m.,  längd  mellan  stävarna  117  m„  bredd  på 
spant  16,8  m.  och  till  shelterdäck  10,4  m.  Djupgående  med 
8  000  tons  last  inkl.  bränsle  7,5  m.  Mot  malmångarnas  fyra 
lastrum  har  »Stråssa»  fem  med  motsvarande  antal  luckor, 
därav  tre  för  om  och  två  akter  om  det  midskepps  placerade 
maskineriet.  Under  främsta  lastrummet  samt  genom  hela  akter¬ 
skeppet  från  maskinskottet  till  piktanken  äro  inbyggda  hög¬ 
tankar,  i  vilka  olja  kan  hemforslas  till  de  av  bolagets  rnotor- 


M/S  »Stråssa»  sjösättes  vid  Götaverken  i  Göteborg. 


fartyg,  som  icke  besöka  oljeproducerande' länder.  Hög-  och 
piktankarna  rymma  tillsammans  1  800  ton.  Dessutom  rymma 
de  för  fartvgets  egna  bränslebehov  avsedda  bottentankarua 
500  ton. 

Huvudmaskineriet  utgöres  av  två  vid  Götaverken  byggda 
dieselmotorer  om  tillsammans  2  600  HK.  För  inredningen  är 
mellan  lastrummen  n:r  2  och  3  uppfört  ett  däckshus,  inrym¬ 
mande  salougsavdelning,  kaptenshytter  m.  m.  samt  uppbärande 
kommandobryggan  med  navigations-  och  radiohytter.  Den 
övriga  befälsinredningen  är  förlagd  midskepps  kring  maskin- 
kappen,  manskapets  hytter  och  mässar  m.  m.  i  akterskeppet. 
Fartyget  riggas  med  två  master  och  blir  i  övrigt  särdeles  mo¬ 
dernt  utrustat. 

Vid  Götaverken  sjösattes  den  16  juli  M/S  nAndria »,  som 
bygges  för  Rederiaktiebolaget  Svenska  Lloyd.  Dimensionerna 
äro  följande: 

Längd  överallt  .  396' — o''  (120,70  m) 

»  mellan  stävar .  381' — 8"  (116,33  ») 

Bredd,  rnallad  .  53'—  9”  (16,38  »  ) 

Mallat  djup  till  shelterdäck .  33' — 4V2”  (ICV8  *  ) 

Lastförmåga:  8  xoo  tons  d.  w.  med  sluten  tonnageöppning. 

Fartyget  kommer  att  förses  med  2  st.  av  Götaverkens  diesel¬ 
motorer  om  sammanlagt  2  Soo  IHK.  Med  full  last  be¬ 
räknas  fartyget  uppnå  en  hastighet  av  11  knop.  För  upp¬ 
värmning  av  fartyget  kommer  en  liten  oljeeldad  donkeypanna 
att  installeras,  som  därjämte  även  står  i  förbindelse  med  en 
ångdriven  luftkompressor,  som  tjänstgör  som  reserv,  för  den 
händelse  startluften  av  någon  anledning  skulle  taga  slut.  Far¬ 
tyget  förses  med  Hasties  elektrohydrauliska  styrmaskin,  10  styc¬ 
ken  5  tons  elektriska  vinschar  av  Allmänna  Svenska  Elektriska 
Aktiebolagets  fabrikat,  elektrisk  styrmaskin  och  trådlös  telegraf. 
Midskepps  under  kommandobryggan  inredas  hytter  för  12  st. 
passagerare. 


LÄROANSTALTERNA 


K.  Tekniska  Högskolan.  Examen  vid  Fackskolan  för 
Skeppsbyggen'  har  avlagts  av  K.  H.  Larsson ,  II.  E.  Mattsson , 
G.  R.  Olin  och  G.  V.  Rhodin. 

Chalmers  Tekniska  Institut.  Examen  vid  Fackskolan  för 
Skeppsbyggeri  har  avlagts  av  A.  Andersson,  I.  B  un  k,  E.  Larsson , 
Ar.  Lindberg  och  F.  Viksten. 
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STALS  NYA  TURBOMEKANISKA  FARTYGSMASKINERI.' 


Av  överingenjör  O.  A.  Wiberg ,  Finspong. 


Redan  år  1909  uppgjorde  jag  mitt  första  förslag  till 
reversering  av  ett  fartygs-turbinmaskineri  med  hjälp  av 
kuggväxelarrangement  och  friktionskopplingar,  men  då  så¬ 
väl  kuggväxel-  som  friktionskopplingsproblemet  vid  denna 
tidpunkt  i  grund  och  botten  var  föga  utvecklat,  ville  jag 
icke  driva  saken  längre  än  till  förslagsstadiet.  Saken  an¬ 
sågs  för  litet  prövad,  och  gick  även  Aktiebolaget  Ljung¬ 
ströms  Ångturbin  in  för  såväl  elektrisk  utväxling  som  elek¬ 
trisk  reversering  för  fartygsmaskinerier,  då  dess  ledning 
ansåg  denna  anordning  vara  den  enklaste  lösningen. 
Huvudmotivet  för  att  man  då  valde  elektrisk  utväxling 
var,  att  med  elektrisk  överföring  rörelseriktningen  hos  tur¬ 
binen  blir  oberoende  av  rörelseriktningen  hos  propellern. 
Detta  —  att  en  turbin  ständigt  får  arbeta  med  samma 
rörelseriktning  —  är  av  synnerligen  stor  vikt  för  ett  tur- 
binmaskineris  både  ekonomi  och  driftsäkerhet,  till  vilket 
jag  senare  återkommer,  och  ansågs  denna  den  elektriska 
överföringens  fördel  mer  än  väl  motväga  den  effektför¬ 
lust,  som  detta  arrangement  medför,  nämligen  de  elek¬ 
triska  förlusterna,  vilka  i  runt  tal  uppgå  till  10  %.  Dock 
äro  ju  dylika  förluster  rätt  avsevärda,  och  började  jag  där¬ 
för  år  1917  att  något  närmare  undersöka  möjligheterna 
att  utföra  en  mekanisk  reverseringsanordning.  Dessa  un- 


för  reverseringen,  men  med  en  backturbin  följa  en  hel 
del  stora  betänkligheter.  Som  bekant,  roterar  backturbi¬ 
nen  hela  tiden  med  huvudturbinen,  när  denna  arbetar 
framåt,  och  förloras  härigenom  avsevärt  i  effekt  och  verk¬ 
ningsgrad  på  grund  av  ventilationsförlusterna  i  densamma. 
Dessa  ventilationsförluster  bliva  så  avsevärda,  att,  0111 
vakuumet  av  en  eller  annan  anledning  sjunker,  skovlarna 
och  hjulen  anlöpas  på  grund  av  höga  temperaturstegrin¬ 
gar.  För  övrigt  förorsakar  applicerandet  av  en  backtur¬ 
bin  på  huvudturbinen,  att  dennas  verkningsgrad  minskas. 
Även  om  man  konstruerar  backturbinen  inom  samma  hölje, 
måste  nämligen  dimensionerna  på  axeln  på  grund  av  dennas 
större  längd  göras  grövre,  vilket  betyder  större  läckage- 
kontur  såväl  som  större  glapprum.  Vad  som  dock  i  allra 
högsta  grad  verkar  försämrande  på  verkningsgraden,  äro 
de  ojämna  temperaturutvidgningar,  som  uppstå  på  grund 
av  de  hastiga  temperaturvariationerna  vid  manöver.  Dessa 
hastiga  temperaturvariationer  medföra  i  hög  grad  ökat 
spelrum  och  läckage,  vilket  försämrar  ekonomin.  Förutom 
dessa  olägenheter  förefinnas  vid  användandet  av  backturbin 
stora  risker.  För  att  något  närmare  klarlägga  detta  vill 
jag  nämna,  att,  om  t.  ex.  ett  fartyg  en  längre  tid  gått  med  full 
hastighet  framåt,  stora  delar  av  backturbinen  hava  erhållit  un- 
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Fig.  1.  Skematisk  sammanställning  av  turb.omekaniskt  fartygsmaskineri  med  backanordning  mellan  turbin-  och  propellerväxeln. 


dersökningar  gåvo  vid  handen,  dels  att  en  dylik  anord¬ 
ning  kunde  utföras  med  synnerligen  små  dimensioner,  dels 
att  förlusterna  vid  gång  framåt  voro,  praktiskt  taget,  lika 
med  o  och  vid  gång  back  ungefär  10 

Vid  ett  första  påseende  förefaller  det  kanske,  som  om 
en  särskild  backturbin  skulle  vara  enklare  och  lämpligare 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  4  maj  1921. 


gefär  samma  temperatur  som  kondensorns  mättningstempera- 
tur.  Skulle  man  så  omedelbart  önska  en  reversering,  måste 
backturbinen  under  första  momentet  utföra  en  nedbroms- 
ning  av  dels  turbinens,  kuggväxelns  och  propellerns  le¬ 
vande  kraft  och  dels  det  arbete,  som  tillföres  propellern 
vid  fartygets  gång  framåt.  Detta  arbete  måste  på  ett  eller 
annat  sätt  kylas  bort,  och  har  man  intet  annat  kylmedium 
än  ånga.  På  denna  grund  kommer  ångan  under  första 
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backningsperioden,  innan  maskineriet  ändrat  rörelserikt-  seringen.  —  Av  det  sagda  framgår  tydligt,  att  backturbin 
ning,  att  tillföras  arbete,  och  bör  således  dess  temperatur,  icke  är  någon  så  synnerligen  idealisk  lösning  av  reverse- 
under  det  densamma  passerar  backturbinen,  stiga  i  stället  ringsproblemet  för  turbiner. 

för  att  sjunka.  Lågtryckshjulet  i  backturbinen,  som,  innan  Jag  har  tidigare  ofta  själv  gjort  och  hört  andra  göra 
reverseringen  började,  hade  mycket  nära  vacuumets  tem-  den  invändningen  att  man  för  förbränningsmotorer  inrik¬ 
tat  sig  på  att  få  motorerna 
direkt  reversibla,  så  att  de 
tidigare  använda  s.  k.  back¬ 
slagen  kunna  borttagas,  och 
anser  jag  detta  vara  fullt 
motiverat,  på  den  grund  att, 
när  en  förbränningsmotor  gö- 
res  reversibel,  sker  detta  t.  ex. 
genom  en  enkel  omändring 
av  ventilstyranordningen,  vil¬ 
ket  ju  icke  åverkar  motorns 
verkningsgrad  på  något  sätt 
varken  för  gång  framåt  eller 
back.  Vikten  ökas  möjligen 
något,  men  denna  ökning  är 
försvinnande,  jämförd  med 
totalvikten.  Principiellt  skulle 
en  backturbin  kunna  jämfö¬ 
ras  med  en  speciell  motor, 
som  användes  för  reversering 
av  en  förbränningsmotor,  och 
gör  man  denna  jämförelse, 
är  det  än  mera  påfallande, 
att  anordningen  med  back¬ 
turbin  icke  är  en  så  särdeles  lyckad  lösning.  Det  är  även 
betydligt  enklare  att  konstruera  en  lätt  och  billig  backkopp¬ 
ling  för  en  ångturbin  än  för  en  diesel-motor,  ty  en  diesel¬ 
motor  är  i  allmänhet  direktkopplad  på  huvudaxeln,  men 
ett  turbinmaskineri  har  man  numera  som  regel  utväxlat, 
när  det  gäller  lägre  varvtal,  och  kan  då  backkopplingen 
placeras  på  någon  av  de  mera  snabbgående  axlarna,  vil¬ 
ket  betyder  högst  reducerat  moment  och  samtidigt  avse- 


Fig.  2.  Skärning  genom  reglerventil,  turbinhus  och  skovelsystem. 


peratur,  får  således  ånga  med  en  temperatur,  som  närmar 
sig  eller  kanske  avsevärdt  överstiger  admissionstemperaturen. 
Använder  man  sig  så  av  ånga  av  350°,  är  det  sannolikt,  att 
skovlarna  och  yttre  kransen  hos  detta  hjul  på  några  få  sekun¬ 
der  uppvärmas  från  30  å  35  till  c:a  350°  eller  därutöver. 
Närmare  undersökningar  visa,  att  temperaturspänningarna 
i  en  backturbinskiva  vid  sådant  tillfälle  äro  betydligt  större 
än  de  normala  centrifugalpåkänningarna,  även  om  tempe¬ 
raturstegringen  antages  lägre, 
än  man  har  anledning  förmo¬ 
da  att  den  blir.  Dylika  på- 
känningar  betyda  naturligtvis 
icke,  att  brott  genast  inträder, 
utan  blir  skivan  i  allmänhet 
endast  deformerad  och  inträ¬ 
der  brott  först  efter  tillräckligt 
antal  påkänningar,  d.  v.  s.  man 
har  att  göra  med  en  vanlig 
utmattningsföreteelse.  Risken 
ökas  givetvis  avsevärdt,  om  det 
finnes  kilspår  i  skivan,  då  vid 
ett  dylikt  en  liten  spricka  lätt 
kan  uppstå.  Man  kan  ju  min¬ 
ska  dessa  risker  genom  att  välja 
en  tillräckligt  låg  admissions- 
temperatur.  Om  man  t.  ex. 
använder  sig  av  mättad  eller 
något  fuktig  ånga,  är  ju  risken 
betydligt  mindre,  och  giver  jag 

C.  A.  Parsons  fullständigt  rätt,  då  han  i  allmänhet  rekom¬ 
menderar  låg  överhettning  eller  mättad  ånga  för  fartyg 
med  backturbiner.  En  av  orsakerna,  att  man  ofta  hör 
anmärkas,  att  höga  överhettningar  icke  böra  användas  om¬ 
bord  å  fartyg,  är  troligen  just  denna  svårighet  med  rever- 


Fig.  3-  Backanordning  för  1  950  IHK:s  fartygsmaskineri.  Backanordningen  monterad  mellan  turbin-  och 

propellerväxeln. 

värdt  minskade  dimensioner.  Under  sådana  förhållanden 
kan  man  förvåna  sig  över,  att  denna  metod  icke  tidigare 
försökts  för  ångturbiner,  då  av  vad  som  förut  nämnts 
framgår,  att  en  mekanisk  reverseringsanordning  faktiskt 
är  mera  nödvändig  för  en  ångturbin  än  för  en  förbrän- 
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ningsmotor,  samtidigt  som  den  är  lättare  och  billigare 
applicerad. 

Som  resumé  av  det  sagda  äro  motiven  för  en  dylik 
konstruktion,  dels  att  de  konstruktiva  svårigheterna  och  i 
de  fall,  där  hög  backeffekt  erfordras,  även  priset  minskas, 


Fig.  4.  Schematisk  framställning  av  backslaget  med  två  par  vändhjul. 
a)  Fram.  b )  Stopp,  c )  Back. 

I.  Yttre  lameller.  Hopklämmas  vid  back.  —  2.  Inre  lameller.  Hop¬ 
klämmas  vid  fram.  —  3.  Kugghjul  på  turbinaxeln  (Mellanaxeln). 
—  4.  Kugghjul  på  propellerväxelns  drevaxel.  —  5.  Långa  drevet 
(Vändhjul).  —  6.  Korta  drevet  (Vändhjul).  —  7.  Kåpa  till  back¬ 
slaget;  roterar  med  mellanaxelns  varvtal  vid  full  fram;  med  mellan- 
axelns  halva  varvtal  vid  stopp  och  står  stilla  vid  back.  —  8.  Yttre 
kåpa  till  backslaget.  Fast  i  förhållande  till  fartyget.  Krokiga  pilar 
angiva  rotationsriktningen.  Raka  pilar  angiva  tryckkraften  på  lamel¬ 
lerna.  Vanligen  användes  3  eller  4  småhjul  (Vändhjul). 

på  den  grund  att  icke  blott  backturbinen  utan  även  alla 
ventiler  och  rörledningar  för  ångomkastningen  bortfalla, 
dels  att  verkningsgraden  ökas  avsevärt,  på  den  grund  att 
inga  ventilationsförluster  i  backturbinen  finnas,  såväl  som 
att  huvudturbinen  kan  konstrueras  för  hög  verkningsgrad, 
vilken  kan  bibehållas  under  normal  drift,  då  härunder 
inga  allvarliga  och  hastiga  temperaturväxlingar  förekomma. 
När  huvudturbinen  icke  reverseras,  är  det  för  övrigt  möj¬ 
ligt  att  använda  sig  av  betydligt  högre  ångtemperaturer. 
Som  bekant,  är  ju  Stal-turbinen  redan  tidigare  konstruerad 
med  tanke  på  att  kunna  utnyttja  de  allra  högsta  tempera¬ 
turer,  och  erbjuder  enligt  min  åsikt  denna  konstruktion 
betydligt  mindre  svårigheter  även  med  ångtemperaturer 
av  350°  och  därutöver  än  ett  maskineri  med  reverserad 
huvudturbin  vid  250 — 300°.  I  förbigående  kan  jag  nämna, 
att  vi  även  konstruerat  och  utfört  prov  med  kompletta 
skovelsystem  med  backturbin,  och  hava  proven  till  fullo 
styrkt  det  ovan  sagda.  Trots  Stal-turbinens  överlägsna 
konstruktion  att  kunna  anpassa  sig  efter  snabba  temperatur¬ 


variationer  anser  jag  det  allför  riskabelt  att  gå  in  för  ett 
system  med  reverserad  huvudturbin,  och  hava  vi  därför 
även  undvikit  en  dylik  reversering  både  för  våra  turbo- 
elektriska  och  våra  turbo-mekaniska  fartygsmaskinerier. 

Att  kunna  utnyttja  höga  temperaturer  kommer  i  fram¬ 
tiden  med  all  sannolikhet  att  spela  en  avgörande  roll,  ty 
för  var  7:de  grads  ökad  överhettning  vinnes  1  %  minskad 
ångförbrukning.  Detta  gör  icke  mindre  än  ungefär  14  % 
för  100  grader.  Kolförbrukningen  däremot  minskas  1  % 
för  var  io:de  grad  och  för  100  graders  högre  överhett¬ 
ning  sålunda  10  % .  Detta  utan  att  någon  hänsyn  tagits 
till  de  förut  nämnda  mindre  förlusterna.  Tager  man  hän¬ 
syn  till  dessa  såväl  som  därtill  att  Stal-turbinen  även  nor¬ 
malt  är  överlägsen  i  ekonomi,  har  man  ju  all  anledning 
att  vänta  sig  goda  resultat.  Det  torde  även  böra  anmärkas, 
att  man  utan  risk  och  reducerad  verkningsgrad  vid  fram- 
åtgång  kan  erhålla  en  backeffekt  lika  med  huvudturbinens 
effekt. 

Som  för  alla  i  denna  krets  torde  vara  bekant,  hava  vi 
redan  ett  dylikt  maskineri  färdigt  och  installerat  i  en 
dansk  ångare,  s/s  »Pacific».  Denna  ångare  är  för  när¬ 
varande  på  hemväg  från  sin  första  resa  till  Singapore  och 
Australien,  och  har  vårt  maskineri  hela  tiden  funktionerat 
utan  någon  som  helst  malör.  Ångarens  deplacement  är 
7  400  ton,  och  maskineriet  är  på  2  500  ind.  eller  ungefär 
2  150  EHK.  Maskineriet  består  av  följande  huvuddelar: 
—  Ångturbin  med  kondensor,  kugghjulsutväxlingar,  back- 
kopplingsanordning  och  hjälpmaskiner. 

Turbinen  är  konstruerad  för  ett  normalt  varvtal  av  3  000 
per  minut,  ett  övertryck  av  13  kg/cm2  och  en  temperatur 
av  350°  vid  pådraget.  I  enlighet  med  våra  normala  typer 
är  den  egentliga  turbinen  förlagd  i  sitt  eget  avlopp,  och 
är  därför  värmeledningen  från  de  turbindelar,  som  hava 
hög  temperatur,  praktiskt  taget  ingen  på  grund  av  det 
låga  trycket  i  turbinavloppet.  Turbinhuset  (avloppet)  har 
på  grund  härav  kondensorns  temperatur,  varför  det  är  lätt 
att  hålla  maskinrumstemperaturen  tillräckligt  lag.  Ang- 
turbinens  skovelsystem  och  innerdelar  äro  i  full  överens¬ 
stämmelse  med  våra  normala  typer  med  tvenne  turbin- 


Fig.  5.  Maskineriet  installerat  i  S/S  »Pacific».  Å  bilden  synes  icke 

stora  kuggväxeln, 

skivor,  roterande  i  motsatt  riktning,  varvid  skovlarna  i 
den  ena  skivan,  bildligt  talat,  tjänstgöra  som  ledskenor 
och  skovlarna  i  den  andra  som  löpskovlar,  och  som  följd 
härav  bliva  både  ledskenor  och  löpskovlar  utnyttjade  till 
att  leverera  nyttigt  arbete.  Å  dessa  turbinskivors  axlar 
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äro  turbinkuggväxlarnas  drev  anbragta.  Det  ena  kugg- 
drevet  verkar  direkt  på  mellanaxelns  stora  kugghjul  och 
det  andra  indirekt  genom  ett  mellanhjul,  så  att  rörelse¬ 
riktningen  blir  densamma.  A  den  gemensamma  mellan- 
axeln,  roterande  med  540  varv  per  minut,  är  backkopp- 


Fig.  6.  Diagram,  visande  vattnets  vridande  moment  å  propelleraxeln 
samt  maskineriets  varvtalsvariationer  vid  manöver. 


lingen  applicerad.  Hastigheten  nedväxlas  med  den  andra 
kuggväxeln  till  70  varv  per  minut. 

Backkopplingen  består  av  en  stillastående  kåpa,  uti 
vilken  en  (kugg-)  växellåda  är  inbyggd.  Växellådan  är 
roterande  vid  gång  fram  och  stillastående  vid  gång  back. 
Dessa  tillstånd  hos  växellådan  erhållas  genom  två  serier 
av  lameller,  en  yttre  och  inre.  Det  inbördes  läget  hos 
lamellerna  i  den  yttre  serien  regleras  medelst  fyra  olje- 
kolvar,  vilka  erhålla  tryckolja  på  ömse  sidor.  Oljekol- 
varna  äro  belägna  i  periferin  på  backkopplingen.  För  de 
inre  lamellerna  regleras  hoptryckningen  medelst  en  enda 
stor  oljekolv  och  isärskiljningen  medelst  en  fjäder,  och 
äro  oljekolven  och  fjädern  belägna  koncentriskt  inom  back¬ 
kopplingen  i  förhållande  till  huvudaxeln.  Regleringen  av 
tryckoljan  till  oljekolvarna  sker  medelst  en  ratt  vid  turbi¬ 
nens  ångpådrag.  Vid  gång  framåt,  se  fig.  4,  bild  a,  äro  de 
yttre  lamellerna  losskopplade  och  de  inre  hoptryckta,  var¬ 
igenom  växellådan  blir  fastbromsad  vid  kuggdrevet  till 
stora  växeln  och  axeln  från  turbinkuggväxlarna.  I  detta 
tillstånd  verkar  växellådan  sålunda  som  en  koppling  och 
roterar  följaktligen  med  nämnda  drev  och  axel.  Häri 
genom  vinnes  den  fördelen,  att  vid  gång  fram  inga  för¬ 
luster  uppstå  inom  backkopplingen.  Vid  backgång  kopplas 
de  inre  lamellerna  loss  och  hoptryckas  de  yttre,  se  bild  c. 
Härigenom  fastbromsas  axlarna  för  kuggdreven  inom  växel¬ 
lådan  och  denna  blir  stillastående.  Kuggdreven  i  växel¬ 
lådan  kunna  då  rotera,  och  erhålla  de  sin  rörelse  från 
kugghjulet  på  mellanaxeln.  Rörelsen  från  kuggdreven 
överföres  till  stora  växelns  kuggdrev  genom  ett  kugghjul 
på  detta.  Genom  denna  överföring  av  rörelsen  komma 
således  axlarna  på  ömse  sidor  om  backkopplingen  att 
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rotera  i  motsatt  riktning,  och  gång  back  erhålles.  Om 
båda  friktionskopplingarna  äro  fria,  kommer  propelleraxeln 
att  stå  stilla  och  backkopplingen  att  rotera  med  mellan¬ 
axelns  halva  hastighet.  —  Smörjoljemängden  till  back¬ 
kopplingen  är  mycket  rikligt  tilltagen.  Även  vid  största 
möjliga  kontinuerliga  slirning  hos  lamellerna  blir  oljan  icke 
skadligt  uppvärmd. 

Genom  denna  backkopplingens  konstruktion  behöver 
turbinen  icke  stoppas  vid  manöver.  Varvtalet  nedregleras 
emellertid  med  50  % ,  då  manöver  äger  rum.  Denna 
hastighetsnedreglering  till  50  %  sker  automatiskt  frän  den 
ratt,  som  reglerar  ventilanordningen  för  oljan  till  back¬ 
kopplingens  manöverkolvar.  På  grund  härav  är  allt,  som 
behöver  göras  vid  manöver,  att  vrida  denna  ratt  i  ena 
eller  andra  riktningen,  och  sker  manövern  därvid  fullstän¬ 
digt  automatiskt. 

Hjälpmaskinerna  för  kondensorn  drivas  av  en  mindre 
ångturbin,  som  arbetar  med  samma  tryck  och  temperatur  på 
ångan  som  huvudturbinen  men  med  0,5  kg/cm2  mottryck. 
Varvtalet  på  denna  turbin  är  15  000  per  minut  och  ned¬ 
växlas  genom  en  enkel  kuggväxel  till  1  500,  med  vilket 
varvtal  hjälpmaskinsaggregatet  arbetar.  Avloppsångan  från 
turbinen  användes  till  förvärmning  av  matarevattnet.  Å 
denna  hjälpturbin  är  anbragt  en  rätt  så  stor  likströmsge¬ 
nerator,  tillräcklig  att  leverera  ström  till  såväl  belysnin¬ 
gen  som  den  elektriskt  drivna  Howden-fläkten  och  kon- 
densatpumpen.  Generatorn  är  rikligt  tilltagen,  på  den 
grund  att  den  skall  kunna  tjänstgöra  som  motor,  i  hän¬ 
delse  den  drivande  ångturbinen  icke  skulle  funktionera. 
Som  reserv  är  insatt  ytterligare  en  dylik  turbin  med  elek¬ 
trisk  generator,  och  driver  då  denna  den  förutnämnda 
generatorn  som  motor,  varvid  samma  pumpar  användas. 
För  det  fall  att  även  denna  hjälpturbin  skulle  komma 
ur  funktion,  finnes  en  3:dje  reserv,  och  är  således  rikligt 
sörjt  för,  att  alla  eventualiteter  skola  kunna  mötas. 

Smörjningen  av  såväl  turbinen  som  backkopplingen  och 
kuggväxlarna  är  ordnad  automatiskt  med  tillhjälp  av  tvenne 
kugghjulspumpar.  Den  ena  av  dessa  kugghjulspumpar  är 
placerad  i  turbinens  oljelåda  och  drives  av  en  vertikal 
axel,  å  vilken  även  regulatorn  för  maskineriet  är  anbragt. 


Fig.  7.  Schematisk  sammanställning  av  turbomekaniskt  fartygsmaski- 
neri  med  backanordning  bakom  stora  propellerväxeln. 

Kugghjulspumpen  för  smörjningen  av  stora  kuggväxeln 
drives  direkt  från  stora  kugghjulet.  Innan  oljan  från  pum¬ 
parna  tryckes  till  respektive  lager  och  kuggbanor,  passerar 
densamma  för  att  erhålla  för  driften  lämplig  temperatur 
genom  oljekylare.  Kylvattnet  till  dessa  erhålles  från  cir- 
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kulationspumpen.  Som  reserv  för  oljepumparna  finnes  en 
separat,  ångdriven  kolvpump  insatt.  Reservsmörjning  från 
behållare  finnes  dessutom  för  att  säkerställa,  att  icke  varm¬ 
gång  uppstår,  om  något  fel  skulle  uppkomma  å  smörjsys¬ 
temet.  —  För  oljans  rening  finnes  ett  större  oljefilter  och 


Fig.  8.  Backanordning  för  i  350  IHK:s  fartygsmaskineri. 


en  sjunktank  såväl  som  en  förvaringstank,  ungefär  lik¬ 
nande  sjunktanken.  Dessa  tankar  kunna  användas  växel¬ 
vis  och  äro  så  konstruerade,  att  alla  tyngre  föroreningar 
sjunka  till  botten,  under  det  oljan  förvaras,  vilka  förore¬ 
ningar  icke  följa  med  in  i  oljesystemet,  när  tankarna 
tömmas. 

Trustlagret  är  ett  vanligt  Michell-lager,  och  har  detta 
såväl  som  vår  leverans  i  övrigt  visat  sig  funktionera  syn¬ 
nerligen  väl. 

Maskineriet  är  försett  med  icke  mindre  än  tre  matare¬ 
pumpar,  tvenne  kolvpumpar  av  Chapman-typ  och  en  hastigt- 
gående,  roterande  matarepump. 

I  övrigt  äro  brukliga  hjälpmaskiner,  såsom  evaporator, 
hjälpkondensor,  ballastpump,  länspump  etc.,  installerade. 

Ångan  till  maskineriet  erhålles  från  tvenne  enkeländade, 
skotska  pannor  med  vardera  216  m2  eldyta  och  tre  eld¬ 
städer.  Pannorna  äro  försedda  med  Schmidts  överhett¬ 
ning  och  Howdens  drag. 

Vid  officiella  ångprov,  utförda  i  Stals  verkstäder  av 
professor  A.  Lindfors,  erhölls  med  2  125  EHK,  13  kg. 
Övertryck  vid  pådraget  och  350°  C.  överhettningstempera- 
tur  en  ångförbrukning  av  3,73  kg  per  eft.hkr-timme  ex¬ 
klusive  hjälpmaskiner.  Vid  av  professor  Lindfors  senare 
företaget  prov  med  ett  1  950  IHK-maskineri  konstate¬ 
rades  för  detta  en  ångförbrukning  av  3,769  kg  per  eff. 
hkr-timme. 

Vid  provturen  med  s/s  »Pacific»,  som  övervars  av  re¬ 
presentanter  för  beställare  och  leverantör  samt  av  ett  fler¬ 
tal  experter  på  skeppsbyggnadsområdet,  visade  det  sig, 
att  maskineriet  mer  än  väl  uppfyllde  de  förväntningar, 
som  ställts  på  detsamma  med  avseende  på  såväl  ekonomi 
som  funktion,  och  arbetade  maskineriet  överraskande  tyst, 
varöver  de  närvarande  uttryckte  sin  stora  tillfredsställelse. 
—  Detta  goda  resultat  beror  mycket  på  en  del  nya  me¬ 
toder,  som  vi  introducerat  för  generering  av  kuggar,  vilka 
jag  kanske  vid  något  annat  tillfälle  får  nöjet  närmare  be¬ 
skriva.  —  Med  1  750  AHK  på  maskineriet  och  ett  de- 
placement  av  4  130  ton  gjorde  fartyget  en  medelfart  av 
12,59  knop.  Därvid  brändes  per  EHK  och  timme  0,48 
kg  kol  av  6  975  effektiva  värmeenheter.  (Pr  IHK  och 
timme  0,408  kg.)  I  denna  kolförbrukning  är  även  inklu¬ 


derat  kol  för  hjälpmaskiner,  styrmaskin  samt  för  värme¬ 
ledning  och  lyse. 

Det,  som  emellertid  under  provturen  helt  naturligt  till¬ 
drog  sig  den  största  uppmärksamheten,  var  backkopplin¬ 
gen,  vilken  funktionerade  överraskande  väl  och  arbetade 

så  tyst,  att  man  icke  av  ljudet 
kunde  avgöra,  om  maskineriet 
gick  fram  eller  back.  Nämnas 
bör,  att  omkastningen  av  propel¬ 
lern  från  fullt  fram  till  fullt  back 
försiggick  på  en  tid  av  27  se¬ 
kunder. 

Vi  hava  även  erhållit  rappor¬ 
ter  från  ångarens  resa  till  Austra¬ 
lien,  varav  framgår,  att  maskine¬ 
riet  funktionerat  utan  minsta  an¬ 
märkning  även  i  det  mest  svår¬ 
artade  väder,  och  enligt  uttalan¬ 
den,  som  vi  erhållit  från  Dan¬ 
mark,  anses  denna  vår  första  re- 
verseringsanordning  vara  synner¬ 
ligen  tillfredsställande  i  såväl 
funktion  som  utförande.  Totala  kolförbrukningen  per  dygn 
har  under  denna  långresa  vid  ungefär  2  200  IHK  upp¬ 
gått  till  23  ton,  en  kolförbrukning  per  IHK  och  timme 
sålunda  av  0,43  —  0,44  kg,  vilket  får  anses  som  ett  synner¬ 
ligen  gott  resultat,  då  man  tager  hänsyn  till,  att  det  er¬ 
hållits  under  normal  drift  och  att  intet  avdrag  gjorts  för 
hjälpmaskinerna,  utan  att  alla  dessa  såväl  som  styrmaskin, 
läns-  och  ballastpumpar  samt  askhiss  äro  inkluderade. 
Värmevärdet  hos  kolen  har  tyvärr  icke  uppgivits  av  maski- 


Fig.  9.  1  350  IHK:s  turbomekaniskt  fartygsmaskineri. 

nisten,  men  askhalten,  konstaterad  under  resan,  utgjorde 
ungefär  16  1/.2  %,  varför  värmevärdet  torde  vara  rätt  lågt 
och  resultatet  mycket  godt. 

För  närvarande  hava  vi  tre  olika  typer  å  2  500,  1  950 
och  1  350  IHK  färdigkonstruerade  och  byggda.  1  350 
HK-maskineriet  är  det  senast  konstruerade  och  tillverkade, 
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och  har  dettas  konstruktion  något  modifierats  och  för¬ 
bättrats.  Här  har  sålunda  backkopplingen  applicerats  på 
stora  kuggväxelns  aktersida,  varigenom  densamma  blir 


Fig.  io.  i  350  IHK:s  turbomekaniskt  fartygsmaskineri,  färdigt  för 
prov  i  STAL;s  verkstäder. 


lättare  åtkomlig  och  maskineriet  mera  hopträngt  och  min¬ 
dre  skrymmande.  Backkopplingen  kommer  alltså  att  ligga 
över  och  något  innanför  trustlagret  och  kan  därför  liksom 
detta  placeras  i  den  vanliga  recessen.  Denna  placering 


av  backkopplingen  möjliggöres  på  den  grund  att  kuggdrevet 
för  stora  kuggväxeln  är  genomborrat,  så  att  mellanaxeln 
kan  gå  igenom  detsamma.  Backkopplingen  är  i  huvud¬ 
sak  utförd  i  likhet  med  den  tidigare  beskrivna,  men  finnes 
endast  en  dubbelverkande  oljekolv  för  manövreringen  av 
lamellfriktionskopplingarna.  Arrangementet  överensstäm¬ 
mer  med  en  vanlig  oljeservomotor  med  återföring,  och 
kan  man  därigenom  få  kolven  att  göra  precis  samma 
rörelser  som  den  yttre  manövreringsspaken.  På  grund  av 
den  mera  hopträngda  konstruktionen  vinnes  även  den  för¬ 
delen,  att  man  lättare  kan  utföra  en  gemensam  bädd  för 
hela  maskineriet. 

Jag  vill  även  taga  tiden  i  anspråk  för  att  visa  en  tabell 
över  driftsjämförelser  mellan  dylika  maskinerier  och  ma¬ 
skinerier  av  en  del  andra,  erkända  typer,  såsom  trippel- 
expansions-  och  diesel-maskinerier  såväl  som  kuggväxlade 
turbinmaskinerier  med  backturbin.  Som  synes,  äro  våra 
turbo-mekaniska  maskinerier  avsevärdt  överlägsna  de  övriga 
typerna.  Att  våra  turbo-mekaniska  maskinerier  ställa  sig 
så  gynnsamt  vid  jämförelse  med  diesel-motorer,  beror  i 
hög  grad  på,  att  turbo-maskinerier  använda  kol  som  brän¬ 
sle,  vilket  är  betydligt  billigare  per  värmevärde  än  diesel¬ 
olja.  Det  mest  överraskande  är  dock,  att  våra  turbo¬ 
mekaniska  maskinerier  kunna  konkurrera  fördelaktigt  med 
diesel-motorer,  även  om  pannorna  för  desamma  eldas  med 
olja,  på  den  grund  att  brännolja  ställer  sig  något  billigare 
än  diesel-olja.  Med  samma  pris  på  brännolja  och  diesel 


Förutsättningar ; 

Ångtryck  . 

Ängtemperatur  . 

Gångtid  per  år  . 

Tid  mellan  bunkringar 


Driftsjämförelse. 

För  fartyg  med  maskinerier  av  olika  typer. 


13  kg/cmI. 2 
350°  Cel, 
200  dygn. 
24  » 


Kolpris . 

Brännoljepris  . 

Smörj  oljepris  . 

Värdet  per  år  av  1  ton  d.  w. 


45:  —  kr./ton 
200:  —  » 

1:  30  kr./kg 
250:  —  kr. 


I.  2500  HI  K  stal-lurboniekaniskt  och  2500  IIIK  trippelmaskineri ?  fartygsmaskineri. 

Kolbesparing  med  Stal-maskineri 

braktvinst  »  »  »  genom  mindre  maskinvikt  1 

,  ,r..  o.  460  ton . 

»  »  kolforrad  | 

Total  besparing  223000: —  kr. /år. 

Stal- maskineriets  besparingar  kapitaliserade  på  15  år  (5  %  ränta)  .  2300000: _  kr. 


108  000:  —  kr./år 
1 1 3  000:  —  » 


II.  2  500  [Ill\  Stal-turbomekaniskt  och  2  500  IHK  dieselmaskineri ,  fartygsmaskineri. 

Bränslebesparing  med  Stal-maskineri .  I?7  000; _ 

Smörjoljebesparing  »  »  »  .  16000- _ 

Dessa  besparingar  reduceras  genom: 

Minskad  traktvinst  med  Stal-maskineri  på  grund  av  att  Stal-maskineriets  sammanlagda  bränsle- 

och  maskinvikt  överstiger  dieselmaskineriets  med  24  ton .  6  000: _ 

Ökade  personalkostnader  med  Stal-maskineri  .  24  000:  — 


193  000: 


kr./år. 


30  oco:  —  kr./år 


Återstående  besparing!  163  000:  —  kr./år. 

Stal-maskineriets  besparingar  kapitaliserade  på  15  år  (5  %  ränta).  . .  1  700  000: _  kr. 


III.  2  500  IIIK  Stal-turbomekaniskt  och  2  500  III  K  ångturbindrivet  kuggväxlat  fartygsmaskineri 

av  annan  typ. 

Kolbesparing  med  Stal-maskineri 

53  000:  — kr./år. 

Fraktvinst  »  »■  »  genom  mindre  maskinvikt 

»  »  pannvikt 

kolförråd 

220  ton 

55000: —  » 

Total  besparing|  108  000:  - —  kr./år. 

Stal-maskineriets  besparingar  kapitaliserade  på  15  år  (5  %  ränta) . .  1  100  000: _  kr. 
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olja  visa  kalkylerna  dcäremot  en  besparing  till  diesel-mo- 
torns  favör;  denna  förutsättning  är  dock  givetvis  oriktig, 
då  brännolja  är  av  lägre  kvalitet  och  därför  alltid  be¬ 
tingar  lägre  pris. 

Som  avslutning  önskar  jag  framhålla,  att  jag  härmed 
icke  vill  hava  sagt,  att  dessa  våra  konstruktioner  redan 
nu  i  alla  avseenden  äro  fulländade,  utan  är  det  mycket 
möjligt,  att  driftsresultaten  allt  foitfarande  komma  att  giva 
uppslag  till  förbättringar.  Av  de  goda  resultat,  vi  erhållit, 
kan  man  dock  hoppas,  att  denna  princip  med  backkopp¬ 
ling  skall  hava  framtid  för  sig.  Dess  användning  är  na¬ 
turligtvis  lämpligare,  när  det  gäller  icke  alltför  stora  kraft¬ 
belopp,  dock  bör  det  enligt  våra  undersökningar  icke 
vara  någon  större  svårighet  att  bygga  sådana  i  en  enhet 
upptill  i  o  ooo  HK. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Erik  Brodins  Varvs  A.=B.,  Gävle.  Varvsaktiebolags  konkurs¬ 
stat  upptager  i  tillgåugar  1510469  kr.  och  i  skulder  1  432  585  kr. 
Tillgångarna  överstiga  alltså  skulderna  med  cirka  78000  kr. 

A. -B.  Vaxholmsvarvet,  Vaxholm  —  i  likvidation.  Detta 
varvsbolag  hade  i  slutet  av  juli  bolagsstämma  på  Svenska 
Teknologföreningens  lokal  under  ordförandeskap  av  advokat 
Sven  Aronsson.  Stämman  beviljade  styrelsen  ansvarsfrihet 
för  föregående  års  förvaltning  och  balansräkningen  fastställdes. 
Med  anledning  av  bolagets  under  senare  år  gjorda  stora  för¬ 
luster  hade  styrelsen  föreslagit,  att  bolaget  skulle  träda  i  lik¬ 
vidation.  Efter  en  kortare  debatt  beslöt  stämman  enhälligt 
att  bolaget  skulle  likvidera.  Någon  utsikt  att  fortsätta  verk¬ 
samheten  fanns  ej,  då  enligt  den  framlagda  balansräkningen 
bolagets  hela  aktiekapital  på  1  170700  kr.  måste  anses  borta 
och  även  dessutom  en  betydande  brist  föreligga. 

I  berättelsen  framhåller  styrelsen,  att  under  fjolåret  rått 
ständiga  arbetarsvårigheter,  som  gjort  att  förhållandet  mellan 
utfört  arbete  och  varvets  kostnader  ställt  sig  oerhört  ogynn¬ 
samt.  Därtill  kommer  det  katastrofartade  prisfallet  på  alla 
fartygsvärden  och  de  mörka  utsikterna  för  sjöfarten,  som  för 
långa  tider  framåt  måste  försätta  varvsindustrien  i  bekymmer¬ 
samt  läge.  Betydande  avskrivningar  måste  företagas  på  an- 
och  förråd.  Storleken  av  dessa  kan,  yttrar  sty¬ 
relsen,  knappast  bestämmas,  förrän  prisnivån  i  landet  stabili¬ 
serats,  men  klart  är  att  de  måste  vida  överstiga,  vad  som  ännu 
återstår  av  bolagets  aktiekapital.  Verksamheten  har  alltifrån 
bolagets  tillkomst  1917  gått  med  förlust,  om  man  undantager 
1 9*  1 9,  som  lämnade  en  minimal  vinst  av  1  964  kr.,  och  som 
resultat  härav  fanns  redan  vid  1920  års  böljan  en  balanserad 
förlust  av  76  540  kr.  Under  fjolåret  har  denna  förlust  ökats 
i  synnerligen  snabb  takt,  så  att  den  enligt  bokslutet  för  året 
i  sin  helhet  uppgår  till  521  357  kr.  Därigenom  har  av  aktie¬ 
kapitalet  655  853  kr.  gått  förlorade.  Då  emellertid  under  hela 
den  tid,  bolaget  bestått,  inga  avskrivningar  gjorts  på  de  till 
högkonjunkturpriser  uppförda  varvsanläggningarna,  är  det 
utan  vidare  klart,  att  den  verkliga  förlusten  är  långt  större, 
och  att  ej  endast  aktieägarna  utan  även  fordringsägarna  få 
sitta  mycket  hårt  emellan. 

Bland  tillgångarna  upptagas  fastigheter  och  varvsanlägg- 
ningar  till  1,83  mill.,  maskiner  och  inventarier  till  1,05  mill.  och 
förråd  till  0,76  mill.  eller  tillsammans  3,64  mill.  kr.  Övriga  till¬ 
gångar  utgöras  av  ångfartyget  »Vaxholmsvarvet  II»,  bokfört 
till  25  000  kr.  diverse  debitorer  282  928  kr.,  och  fartygsnybygg- 
nader  579118  kr.  Bolagets  främmande  skulder  äro  bety¬ 
dande.  Bankskulderna  uppgå  till  391988  kr.  mot  446341  kr. 
i  ingående  balansen,  men  i  gengäld  för  denna  lilla  minskning 
har  posten  diverse  kreditorer  svällt  ut  från  2  967  639  kr.  i  1919 
års  bokslut  till  3  840621  kr.,  alltså  med  i  det  närmaste  900  ogo 
kr.  Likviditeten  var  redan  vid  1919  års  slut  synnerligen  dålig, 
0,79  mill.  kr.  i  likvida  tillgångar,  emot  en  svävande  skuld  på 
3.4  mill. 


Svenska  Martimverken,  Trälleborg,  har  liksom  så  många 
andra  av  de  under  världskrigsåren  bildade  företagen  icke  kun¬ 
nat  motstå  tidens  ekonomiska  påfrestningar  utan  försatts  i 
konkurs.  Staten  upptar  3067  671  kr.  i  tillgångar  och  2  092  522 
i  skulder. 

Kockums  Mek.  Verkstads  A. -B.  Malmö.  Onsdagen  den 
24  augusti  kl.  3,15  e.  m.  sjösattes  vid  Kockums  Varv  ett  större 
lastmotorfartyg  om  7  200  tons  d.  w.,  beställt  av  Svenska  Landt- 
männens  Rederi-A. -B.  och  erhöll  fartyget  vid  dopet  namnet 
tARATORk .  Vid  sjösättningen  närvoro  dels  rederiets  verkstäl¬ 
lande  direktör,  kapten  J.  M.  Dannberg  och  styrelseledamoten 
i  samma  bolag,  friherre  Jac.  Bennet,  dels  verkstadsbolagets 
direktion  och  styrelse.  Vid  utsatt  klockslag  och  på  given 
signal  började  det  imponerande  skrovet  att  sakta  glida  av  sin 
bädd  och  låg  inom  några  minuter  förtöjd  vid  verkstadens  kaj 
i  sitt  rätta  element.  Fartyget  är  byggt  av  s.  k.  shelterdäcks- 
typ,  till  eng.  Lloyd’s  högsta  klass  med  följande  dimensioner: 

Längd  över  allt . ' . n6  m 

Bredd .  15,65  , 

Djup  till  shelterdäck .  10,40  » 

Fartyget  är  byggt  med  tvänne  fullständiga  däck  och  4 
lastrum  samt  försett  med  dubbel  botten,  rymmande  c.a  1  200 
ton  brännolja  och  skall,  som  ovan  nämnts,  lasta  7200  ton  på 
ett  djupgående  av  c:a  7,52  m.  Det  förses  med  tvänne  master 
och  tvänne  s.  k.  bompålar,  på  vilka  äro  anbragta  inalles  10  st. 
lastbommar  av  stål,  vardera  avsedd  för  5  tons  belastning. 
Bommarna  betjänas  av  10  st.  elektriska  vinchar  av  A.S.E.A:s 
tillverkning.  Dessutom  utrustas  fartyget  med  elektriskt  ankar¬ 
spel  samt  elekt.-hydrauliskt  styrmaskineri.  I  övrigt  kommer 
fartyget  att  förses  med  alla  modärna  anordningar,  såsom  full¬ 
ständig  elektr.  belysning,  ångvärmeledning  och  trådlös  telegrafi. 
Maskineriet  skall  bestå  av  2  st.  4-  takts  dieselmotorer  av 
Burmeister  &  Wain’s  tillverkning,  drivande  var  sin  propeller 
samt  utvecklande  tillsammans  2  100  HK,  samt  i  stånd  att  fram¬ 
driva  fartyget  med  full  last  cirka  ioxf  knop.  Sedan  utrust¬ 
ning  och  inredning  blivit  ombordtagen  och  inmonterad  skall, 
fartyget  bogseras  till  Kobenhavn  för  att  förses  med  de  hos 
Burmeister  &  Wain  tillverkade  motorerna,  varefter  fartyget  i 
höst  avlevereras  till  beställaren.  A.  L.  A. 


KLASS1FICER1NGSSÄLLSKAPEN 


Svenska  Kommittén  för  LIoyd’s  Register  sammanträdde 
den  10  sept.  i  Göteborg  under  skeppsredaren  Dan  Broströms 
ordförandeskap.  Vid  mötet  dryftades  innehållet  i  en  korrespon¬ 
dens  som  ägt  rum  mellan  Kungl.  Kommerskollegium  och 
Kommittén  angaende  jämkningar  i  Svenska  Fartygsinspektionens 
bestämmelser  för  konstruktion  och  utrustning  av  fartyg,  och  be¬ 
slöts  att  tillskicka  Kungl.  Kommerskollegium  ytterligare  en 
skrivelse  i  frågan.  Den  vid  senaste  mötet  tillsatta  under¬ 
kommittén  framlade  förslag  till  vilka  bogförstärkningar,  som 
borde  anbringas  på  fartyg  för  att  samma  skulle  erhålla  en 
särskild  notering  av  » Ice-Strengthenedn  i  Lloyd’s  Registerbok, 
och  beslöts  det  att  överlämna  dessa  förslag  till  sällskapets 
Huvudkommitté  i  London.  Det  meddelades,  att  förutom  kom¬ 
mittéerna  i  Förenta  Staterna,  Sverige  och  Frankrike  IJoyds 
Register  nyligen  upprättat  kommittéer  i  Holland  och  Japan. 

Vidare  meddelades,  att  ordföranden ,  skeppsredaren  Dan  Bro¬ 
ström,  utnämnts  till  medlem  av  Huvudkommittén  i  London,  samt 
att  en  medlem  av  Svenska  Kommittén  likaledes  skulle  taga 
säte  i  den  Tekniska  Kommittén  i  London.  Vid  mötet  före¬ 
slogs  dessutom  att  med  Londonkontoret  taga  upp  frågan  an¬ 
gående  en  särskild  lastlinje  för  trälastade  fartyg. 


DIVERSE 


Chapmanminnesfest  i  Göteborg. 

200-årsdagen  av  Fredrik  Henrik  af  Chapmans  födelse  firades 
under  högtidliga  former  den  9  och  10  september  i  Göteborg. 
En  staty  av  den  store  skeppsbyggaren  avtäcktes  och  i  sam- 
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band  med  festen  avhölls  även  den  första  skandinaviska  skepps¬ 
byggarekongressen. 

Högtidligheterna  började  fredagen  den  9  kl.  10  f.  m.  på 
Göteborgs  Börs,  varvid  bland  de  närvarande  märktes  stats¬ 
minister  von  Sydow,  cheferna  för  handelsdepartementet  Malm 
och  försvarsdepartementet  Otto  Lybeck,  amiral  Krusenstierna, 
generallöjtnant  H.  Wrangel,  generaldirektör  Fryxell,  kom¬ 
mendör  Fallenius,  kommendörkapten  Tamm,  marinöverdirektör 
von  Eckermann,  marindirektör  Lindbeck,  professor  Lilliehöök, 
byråchef  N.  G.  Nilsson,  t.  f.  landshövding  Centerwall,  stadens 
borgmästare  och  stadsfullmäktiges  ordförande,  hrr  Karl  Aug. 
Kjellberg  och  Axel  Carlander,  m.  fl.  Från  Norge  märktes 
vserftsdirek tören  i  marinen  W.  H.  Swensen,  professor  Arentz 
och  professor  Mörch,  och  från  Danmark  direktören  for  Skibs- 
bygning  och  Maskinvmsen  vid  Örlogsvserftet,  E.  Adolph,  pro¬ 
fessor  H.  C.  Hansen  och  direktör  Blanche.  Skeppsredare  Dan 
Broström  höll  i  egenskap  av  ordförande  i  Göteborgs  Sjöfarts- 
museum  och  dess  Chapmankommitté  ett  kortare  hälsnings- 
anförande,  varpå  marinöverdirektör  A.  von  Eckermann  höll 
minnestalet  över  varvsamiralen  F.  H.  af  Chapman.  Därefter 
höll  direktör  Hugo  Hammar  ett  föredrag  om  »Chapmans  infly¬ 
tande  på  fartygskonstruktionens  utveckling*  *  Sedan  följde  avfärd 
till  Gamla  Varvsparken,  där  statsminister  O.  von  Sydow  för¬ 
rättade  avtäckningen  av  minnessioden  över  Chapman ,  utförd  av 
konstnären  Rafael  Rådberg.  Återstoden  av  dagen  användes 
av  mötesdeltagarna  till  besök  å  S./S.  »Stockholm»  och  vid 
Göteborgs  skeppsvarv  och  i  Göteborgs  Sjöfartsmuseum,  varpå 
slutligen  Göteborgs  Stad  gav  middag  på  Börsen. 

Lördagen  den  10  sept.  ägde  den  förutnämnda  första  skan¬ 
dinaviska  skeppsbyggarekongressen  rum.  Den  öppnades  kl.  10 
f.  m.  å  Börsen,  varvid  direktör  Hugo  Hammar ,  Göteborg,  ut¬ 
sågs  till  ordförande.  Trenne  vice  ordförande  valdes  därpå, 
nämligen  kammherre  Tuxen ,  Kobenhavn,  marindirektör  Swensen , 
Kristiania,  och  ingenjör  Drakenberg ,  Stockholm.  Sedan  följde 
under  dagens  lopp  följande  föredrag: 

»Or/i  lastlinj ef  rågans  nuvarande  lägen,  av  ingenjör  Carl  Con- 
radi ,  Kristiania,  varpå  föjde  en  diskussion,  vari  byråchefen 
N.  G.  Nilsson,  direktör  Bruun,  ingenjör  Schönheyden,  pro¬ 
fessor  H.  C.  Hansen  och  ingenjör  Th.  Thelander  deltogo. 

» Konstruktion  av  vissa  far  tygsdelar  med  avseende  på  lättheten 
att  reparera  desamma »,  av  professor  foh.  Rosengren ,  Göteborg, 
följt  av  en  diskussion,  vari  direktör  H.  Hammar  och  ingenjör 
W.  Biilow  deltogo. 

» Några  synpunkter  beträffande  dieselmotorfartyg»  av  direktör 
H,  Blanche ,  Kobenhavn. 

»  Utbildningen  av  skeppsbyggen'-  och  sjömaskinsingenjörer  i  Norge», 
av  professor  H.  S.  Arentz ,  Trondhjem,  varpå  följde  en  dis¬ 
kussion,  vari  professor  H.  C.  Hansen,  direktör  Hugo  Hammar, 
professor  Fr.  Lilliehöök  och  föredragshållaren  deltogo. 

» Den  projekterade  norska  fartygsmodelltanken  och  spörsmål  i 
samband  därmed »,  av  professon  H.  R.  Mörch ,  Trondhjem. 

» Segelsjöfartens  renässans »,  av  professor  //.  C.  Hansen ,  Koben¬ 
havn,  följt  av  en  diskussion,  vari  kommerserådet  Lindström, 
direktör  Bruun  och  professor  H.  C.  Hansen  deltogo. 

»Några  undersökningar  rörande  loisfartygs  ekonomi» ,  av  in¬ 
genjör  Gustaf  Ambjörn ,  Göteborg. 

Härpå  avslutades  kongressen,  varpå  deltagarna  samlades  till 
av  Göteborgs  Sjöfartsmuseum  anordnad  middag  på  Grand  Hotel. 


PERSONALIER 


JOHAN  JOHNSON  +• 

En  av  vårt  lands  mera  bekanta  skeppsbyggare,  ingenjör 
Johan  Johnson,  avled  den  13  augusti  i  Långedrag.  J.  var  född 
den  15  april  1859  i  Ljungarum  i  Jönköpings  län.  Han  ägnade 
tidigt  sitt  intresse  och  sina  studier  åt  skeppsbyggnadskonsten 
och  genomgick  Skeppsbyggeriskolan  vid  Chalmers  Tekniska 
Institut,  därifrån  han  utexaminerades  år  1880.  Han  for  sedan 
till  England  och  praktiserade  under  åren  1880 — 1883  där  såväl 
som  i  Skottland  dels  som  plåtslagare,  dels  som  ritare.  J. 
tjänstgjorde  de  följande  två  åren  som  chef  för  ritkontoret  vid 
Ramage  &  Fergusons  varv  i  Leith  och  var  samtidigt  lärare  i 
skeppsbyggeri  vid  en  teknisk  aftonskola.  Åren  1885 — 1891  var 
J.  ritkontorschef  hos  Joseph  L.  Thompson  &  Sons  i  Sunderland, 


varefter  han  återvände  till  Sverige  och  grundläde  då  vid. hem¬ 
komsten  tillsammans  med  dåvarande  ingenjören,  sedermera 
avlidne  professor  C.  E.  Petterson,  ingenjörsfirman  Johnson  & 
Petterson,  vilken  firma  med  sina  båda  gedigna  ledande  män 
mycket  snart  vann  det  största  förtroende  och  hastigt  upp¬ 
blomstrade.  Under  1893 — 1896  tjänstgjorde  J.  dels  såsom  vik. 


Johan  Johnson. 


lektor  och  dels  såsom  lärare  i  skeppsbyggeri  vid  Chalmerska 
Institutet,  en  befattning,  som  han  dock  måste  avsäga  sig,  då 
den  tog  för  mycket  tid  i  anspråk  för  hans  alltmer  omfattande 
verksamhet  såsom  konsulterande  fartygsingenjör.  Bland  övriga 
tjänster,  J.  innehaft,  må  nämnas  som  fartygsinspektör  i  rederi¬ 
bolagen  Thule,  Svenska  Lloyd,  Svithiod,  Götha  m.  fl.  Här 
nedlade  han  betydande  arbete  och  förtjänster  vid  tonnagets 
nydaning  inom  resp.  bolag.  J.  var  även  på  sin  tid  expert  i 
klassificeringssällskapen  Eng.  Lloyd  och  Brittish  Corporation. 

Bland  de  många  bemärkta  fartygskonstruktioner,  han  utfört, 
må  auföras  Grängesbergsbolagets  bekanta  malmbåtar  med  det 
s.  k.  ficksystemet,  som  på  sin  tid  väckte  så  stor  och  berättigad 
uppmärksamhet.  For  Grängesbergsbolaget  har  han  dessutom 
utfört  en  mängd  andra  konstruktionsritningar  av  betydelse  och 
övervakat  byggandet  av  flera  av  bolagets  fartyg.  För  bröderna 
Nobel  i  Petersburg  konstruerade  J.  en  mängd  fartyg,  som 
byggdes  i  Ryssland  för  olika  ändamål,  t.  o.  m.  sådana,  som 
skulle  trafikera  så  grundgående  farvatten,  att  skroven  fingo förses 
med  hjul.  Han  var  med  rätta  ansedd  såsom  en  den  mest 
framstående  expert  på  byggandet  av  specialtyper.  Bland  mera 
kända  fartyg,  som  han  konstruerat,  kunna  i  förbigående  nämnas 

—  utom  bröderna  Nobels  på  sin  tid  mycket  omtalade  »Hamlet» 

—  ångarna  »Thule»,  »Balder»,  »Saga»,  »Vollrath  Tham»,  »Ljusne 
Järnverk»,  »Iberia»,  »Sir  Ernest  Cassel»,  m.  fl. 

I  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  förSkeppsbyggnadskonst 
har  J.  varit  en  intresserad  och  aktiv  medlem.  Han  har  där  hållit 
flera  mycket  uppmärksammade  föredrag,  år  1907  om  »Polcirkeln, 
Trafik  A.-B.  Grängesberg-Oxelösunds  nya  specialångare  för 
malmtraden»  och  »Om  bestämmandet  av  bladytan  för  bogserbåts- 
propellrar»,  år  1908  om  »Studie  av  Chapmans  konstruktions¬ 
metoder»  samt  slutligen  1918  om  »Bohusländska  fiskefartyg». 

Sympatisk  såsom  människa  och  skicklig  inom  sitt  fack  skall 
Johan  Johnson  av  vänner  och  icke  minst  skeppsbyggare  länge 
i  tacksamt  minne  bevaras. 

Johannes  Rosengren,  professor,  fyllde soården  24september. 

Wilhelm  Ferdinand  Lager,  skeppsbyggeriinspektör,  fyller 
60  år  den  8  oktober. 


RÄTTELSE 


I  dir.  O.  Kjellbergs  artikel  i  förra  häftet  om  »Kvalité-under¬ 
sökningar  och  tillämpningar  av  elektrisk  ljusbågsvetsning»  hade 
ett  fel  inkommit  å  sid.  83,  högra  spalten,  7:de  raden  uppifrån, 
där  orden  »slagen  svetsade  med  överlapp»  skulle  inryckas 
framför  orden  »på  innanför  liggande  vinkeljärn  —  —  — ». 


TEKNISK  TIDSKRIFT 

SKEPPSBYGGNADSKONST 


26  OKTOBER  1921  Redaktör:  NILS  J.  LJUNGZELL  51  ÅRG.  HAFT.  10 

INNEHÅLL:  Kvalité-undersökningar  och  tillämpningar  av  elektrisk  ljusbågssvetsning,  av  dir.  O.  Kjellberg.  —  Varven  och  verkstäderna. 

—  Läroanstalterna.  —  Personalier. 


Centraltryckeriet  Stockholm  1931 


KVALITÉ-UNDERSÖKNINGAR  OCH  TILLÄMPNINGAR  AV  ELEKTRISK 

LJUSBÅGSVETSNING.' 


(Forts.  fr.  sid.  85.) 


Av  direktör  Oscar  Kjellberg ,  Göteborg. 


Sjöåjigpamia  av  sko/sk  typ:  Fig.  9  visar  det  sätt,  varpå 
svetsskarvarna  utförts  på  flamugnarna;  fig.  10  huru  för¬ 
bindelsen  mellan  gavlar  och  mantel  plåt  förarbetats;  fig.  8 
bland  andra  detaljer  även  huru  förbindelsen  mellan  gavlar 
och  mantelplåten  utförts;  fig.  11  slutligen  visar  ångpannan 
färdig.  Detta  utförande  har  till  grund  önskan  att  kunna 
bygga  en  ångpanna  utan  användande  av  flänsade  delar, 
vilkas  framställning  kräva  stora  och  dyrbara  arbetsmaski¬ 
ner,  mycket  bränsle  och  arbete.  Förslaget  att  bygga  en 
sjåångpanna  på  detta  sätt  har  framlagts  av  chefen  för  R. 
&  W.  Hawthorn,  Leslies  &  Co.,  Newcastle-on-Tyne,  S: t  Pe¬ 
ters  Works,  ångpanneverkstäder,  Mr.  Wyber,  och  pannan 
är  numera  känd  under  namn  av  »HawtornAVyber  Boiler». 
Konstruktion  och  utförande  äro  godkända  av  Lloyd’s  Re¬ 
gister  of  Shipping,  British  Corporation,  Bureau  Veritas  samt 
Board  of  Trade,  och  tillverkningen  utfördes  under  »special 
survey».  Alla  tre  flamugnarna  äro  helsvetsade  enligt 
fig.  10,  mantelns  längdskarvar  äro  svetsade  intill  c:a 
12"  från  ändarna  och  gavlarna  fullständigt  svetsade  till 
mantelplåten.  Dessutom  äro  eldstädernas  växlar  efter  nit- 
ningen  till  flamugn  och  framgavel  svetsade  i  stället  för 


provet,  som  senare  under  ångtryck  sedan  mer  än  ett  år 
tillbaka,  aldrig  visat  minsta  tecken  till  otäthet  eller  svag¬ 
het. 

Innan  denna  ångpanna  byggdes,  utfördes  omfattande 
undersökningar  rörande  vad  svetsningstekniken  hade  att 
erbjuda,  och  efter  slutförande  av  dessa  uppdrogs  åt  Elek¬ 
triska  Svetsnings-aktiebolagets  dotterbolag,  The  Anglo-Sivedish 
Electric  Welding  Company  Ltd .,  London,  New  c astle- filial,  att 
utföra  arbetet  ifråga.  En  svetsare  kan  utföra  hela  svets- 
ningsarbetet  å  en  dylik  ångpanna  på  6  veckor,  alltså 
kunna  6 — 7  svetsare  utföra  hela  arbetet  på  en  vecka.  Om 
man  för  jämförelse  mellan  tillverkningsmetoderna  tänker 
sig  en  verkstad,  som  levererar  en  ångpanna  i  veckan,  till¬ 
verkar  ena  gången  en  flänsad  och  nitad  panna  och  andra 
gången  en  lika  stor  svetsad  panna,  så  framstår  tydligt, 
att  hela  den  hydrauliska  flänsningsanläggningen,  med  ugnar 
för  plåtarnas  uppvärmning  och  utglödgning  samt  planings- 
maskiner,  som  erfordras  för  den  nitade  pannan,  vid  den 
svetsade  pannans  tillverkning  är  helt  och  hållet  obehövlig, 
varjämte  avlöningen  till  de  arbetare,  som  äro  sysselsatta 
vid  dessa  maskiner  och  ugnar  inbesparas  för  en  vecka  per 
ångpanna.  Bränslebesparingen  per  tillverkad  ångpanna 
har  beräknats  till  20  tons  kol  och  7  tons  koks.  För  varje 
gavel  besparas  arbetet  att  borra  hål  för  och  nita  320  st. 
1  i5/i6"  naglar,  i  varje  flamugn  utgör  antalet  inbesparade 


diktade.  Sammanlagda  längden  av  svetsskarvar  utgör  c:a 
500  fot.  Vikten  av  det  förbrukade  elektrodmaterialet  är 
ungefär  lika  stor  som  vikten  av  de  naglar,  som  skulle  er¬ 
fordrats  för  nitning  av  samma  skarvar.  Den  färdiga  ång¬ 
pannan  utsattes  för  ett  hydrauliskt  tryck  av  360  lbs.  per 
kvadrattum.  Arbetstrycket  är  180  lbs.  per  kvadrattum. 
De  svetsade  skarvarna  hava  såväl  vid  det  hydrauliska 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skepps- 
byggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  4  maj  1921. 


naglar  300.  De  jämförelser,  som  firman  H.  &  L.  gjort 
beträffande  detta  nya  sätt  att  bygga  sjöångpannor,  upp¬ 
fyller  fullständigt  de  förhoppningar,  som  firman  hyste  med 
avseende  å  konstruktion  och  arbetskostnader  vid  tiden  för 
beslutet  om  detta  experimentarbetes  utförande. 

Diverse  användningar:  Reparation  av  slitna  hästskor. 

Som  en  kuriositet  torde  följande  vara  av  intresse:  För 
kort  tid  sedan  har  från  ett  av  de  krigförande  länderna 
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kommit  till  min  kännedom,  att  under  kriget  denna  svets- 
ningsmetod  i  stor  utsträckning  använts  för  påsvetsning  av 
nya  gräv  och  hakar  på  hästarnas  skor  utan  att  avlägsna 
dessa  från  hovarna.  Se  fig.  12.  Detta  sätt  har  använts  i 
alla  de  fall,  då  skons  fastsättning  vid  hästhoven  varit  till- 


3.  The  Steel  used  in  the  preparation  of  the  specimens  must  be 
ordinary  ship  Steel,  having  a  tensile  strength  of  from  28  to  32  tons 
per  square  inch. 

4.  The  welding  of  all  specimens  must  be  executed  in  accordance 
with  the  Company's  usual  practice. 

5.  A  Chemical  analysis  must  be  made  of  the  metal  of  an  electrode 
and  of  the  deposited  material  of  a  weld  made  by  the  same  electrode. 

6.  A  series  of  microphotos,  magnification  100  diameters,  must  be 
prepared  showing  the  structure  of  the  material  of  the  weld,  that  of 
the  plain  plating  adjacent  to  the  weld,  and  that  of  the  actual  junction 
between  the  o-iginal  and  the  added  material. 

7.  Tensile  tests.  Two  sets  of  tensile  test  pieces  with  butt  joints  shall  be 
prepared,  each  set  consisting  of  specimens  of  different  thickness,  viz:  — 
V  " >  Vs”.  3/Y’,  and  l 2">  together  with  a  corresponding  series  of  un- 
welded  pieces.  Each  test  piece  shall  be  24”  in  length  by  3"  in 
breadth,  the  breadth  to  be  Teduced  to  2"  for  a  distance  of  6"  on 


Fig.  11.  Sjöångpanna. 


Fig.  12. 


fredsställande.  Tillräckligt  med  ny  metall  har  påsmälts 
för  att  ersätta  det  av  gräv  och  hakar,  som  varit  bort¬ 
slitet.  Detta  arbete  kan  mycket  väl  utföras,  utan  att 
hästens  hov  tager  minsta  skada  av  den  erforderliga  vär¬ 
men.  För  att  hästen  icke  skall  skadas  av  eventuella  gnistor 
från  svetsningen,  förses  nedre  delen  av  hästens  ben  med 
en  beklädnad  av  asbestosväv,  vilken  räcker  ut  på  hoven, 
och  vid  arbete  på  framhovarnas  skor  täckes  dessutom  häs¬ 
tens  sidor  i  lämplig  utsträckning  med  samma  material.  Man¬ 
nen,  som  »håller  upp»  åt  svetsaren,  är  klädd  i  långa 
handskar  och  förkläde  av  asbestosväv  till  skydd  mot  gnistor 
etc.  Den  erforderliga  utrustningen  för  arbetets  utförande 
fanns  tillgänglig  vid  varje  fältsmedja,  där  kraftvagnar  för 
strålkastare  m.  m.  alltid  vore  stationerade.  Det  erbjuder 
ingen  svårighet,  att  på  detta  sätt  återställa  utslitna  gräv  och 
hakar  på  en  hästs  alla  4  skor  på  c:a  en  halv  timma,  då 
däremot  en  omskoning,  föregången  av  påsvetsning  i  fyr  av 
nya  gräv  och  hakar,  tager  en  flera  gånger  längre  tid.  Av 
det  här  sist  anförda  fallet  framgår  särskilt  de  oerhörda,  ännu 
obeaktade  möjligheter,  utom  hittills  använda,  mera  till 
hands  liggande  tillämpningar,  elektrisk  ljusbågsvetsning 
besitter  och  ytterligare  kan  erhålla,  om  blicken  för  dess 
nytta  och  tillämpning  är  vaken. 

Bilaga  A. 

Te  nia  tive  regulations  and  tests  to  be  complied  with  by  all  systems 
of  electric  welding  for  which  the  approval  of  the  committce  of 
Lloyd's  Register  of  Shippirig  ii  desired. 

1.  The  cost  of  carrying  out  the  required  tests  must  be  borne  by 
the  proprietors  of  the  system  of  welding  tested. 

2.  All  test  pieces  must  be  prepared  in  the  presence  of  a  repre¬ 
sentative  of  the  Society  and  all  tests  must  be  carried  out  under 

his  supervision. 


teach  side  of  the  centre.  The  surfaces  of  the  welded  joints  mus 
be  machined  so  that  the  thickness  of  the  specimen  in  way  of  the 
weld  is  not  greater  than  that  of  the  plain  plate.  The  average  ten¬ 
sile  strength  of  the  welded  joints  thus  measured  must  not  be  less 
than  90  per  cent.  that  of  the  unwelded  plate. 

In  addition  to  the  above,  two  specimens  20"  in  breadth  and  I/.2” 
in  thickness,  with  transverse  butt  weld,  must  be  made,  suitable  for 
testing  in  a  300  ton  machine.  In  this  case  the  surface  of  the  wel¬ 
ding  need  not  be  trimmed  but  may  be  left  slightly  above  that  of 
the  adjacent  plating  to  the  extent  that  would  be  adopted  in  actual 
practice.  Small  test  pieces  must  be  cut  from  the  plain  plate  to 
determine  its  tensile  strength.  The  tensile  strength  of  the  above 
butt  welds  should  be  about  90  per  cent.  of  that  of  the  plain  plate. 

8.  Modulus  of  elasticity.  In  order  to  permit  the  modulus  of 
elasticity  of  the  deposited  material  to  be  determined,  two  specimens 
shall  be  prepared  from  pieces  of  mild  Steel  25"  in  length,  3"  in 
breadth,  and  xj 2"  in  thickness,  by  cutting  out  a  central  rectangle 
about  13"  long  and  1  1/i"  wide,  and  filling  this  space  with  deposi¬ 
ted  material.  These  specimens  to  be  machined  to  the  usual  test 
piece  form,  leaving  a  central  portion,  about  1"  in  width,  of  depo¬ 
sited  material  only. 

9.  Alternating  stress  test.  A  flat  plate,  s/4"  in  thickness,  and  3 
feet  in  length,  to  be  cut  through  at  a  distance  of  9"  from  one  end, 
and  the  two  pieces  butt  welded  together.  The  plate  to  be  then  cut 
into  longitudinal  strips,  15  in  number,  s/4"  in  breadth  and  these 
strips  turned  into  round  bars. 

The  bar  to  be  tested  will  be  fixed  in  a  lathe  running  at  about 
1  000  revolutions  per  minute,  and  will  be  so  loaded  that  a  uniform 
bending  moment  is  applied  to  that  portion  of  the  bar  containing 
the  weld.  The  loads  to  be  adjusted  so  that  for  different  bars  the 
stress  applied  will  vary  from  12  tons  per  square  inch  to  6  tons  per 
square  inch,  and  the  number  of  revolutions  at  which  the  bars  break 
under  each  stress  to  be  noted  in  order  that  a  graph  may  be  drawn. 

At  an  applied  stress  of  +  6  tons  per  square  inch  the  welded 
bars  must  be  able  to  withstand  approximately  5  000  000  revolu¬ 
tions. 

10.  Impact  test.  Two  specimens,  l/f  and  */,"  in  thickness  respec- 
tively,  to  be  prepared  of  dimensions  5'— o"  X  2'— 6",  having  a  butt 
weld  in  the  centre  parallel  to  the  shorter  edge. 
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The  plates  to  be  arranged  on  supports,  spaced  4'— 6"  apart,  placed 
parallel  to  the  short  edges  of  the  plate  and  raised  about  18"  from 
the  ground.  The  specimens  sliould  be  able  to  sustain  two  succes- 
sive  blows  from  a  falling  weight  as  detailed  below,  without  showing 
any  sign  of  fracture  of  the  weld: — 

Thickness  of  Weight  to  be 

plate.  dropped. 

2  cwt 
4  cwt. 

II.  The  Committee  may  require,  in  any  particular  case,  such 
additional  tests  as  may  be  considered  necessary. 


Four  testpieces  from  l/i"  plates  used  for  the  300  ton  tests  were 
also  tested  in  tension,  giving  the  following  results: 


V4" 

V," 


Height  from  vvhich 
weight  to  be  dropped. 
9  feet. 

12  feet. 


Bilaga  B. 

Report  on  tests  on  electrically-welded  plates. 

From  Prof.  B.  P.  Haigh ,  D.  Sc.,  M.  B.  E.,  Assoc.  M.  Inst.  C.  E., 
Royal  Naval  College,  Greenwich. 

The  tests  described  were  made  on  pieces  submitted  by  the  Anglo- 
Swedish  Electric  Welding  Company,  Ltd.,  of  24,  Wood  Wharf,  Green¬ 
wich,  bearing  the  marks  made  by  representatives  of  Lloyd’s  Register 
of  Shipping.  By  permission  of  Prof.  J.  B.  Henderson,  D.  Sc.,  the 
tests  were  carried  out  in  the  Engineering  Laboratory  of  the  Royal 
Naval  College,  Greenwich,  in  the  presence  of  representatives  of  the 
Register.  The  testing  machine  employed,  having  recently  been  stan- 
dardised,  is  certified  to  be  correct  within  the  limits  of  experimental 
error.  The  tests  were  carried  out  in  accordance  with  paragraphs  5, 
6,  7  and  8  of  the  Regulations  to  be  complied  with  by  all  systems 
of  electric  welding,  for  which  the  approval  of  the  Committee  of 
Lloyd’s  Register  is  desired. 

Tensile  tests. 

Testpieces  with  welded  butt  joints,  in  plates  of  different  thick  - 
nesses,  viz.  1/i",  1/i",  s/4"  and  1",  were  tested  in  tension.  For  each 
thickness,  two  welded  pieces  were  tested  and  also  two  unwelded. 
Each  testpiece  was  24"  in  length  by  3"  breadth,  cut  down  to  a 
breadth  of  2"  for  a  distance  of  6"  on  each  side  of  the  centre.  The 
results  obtained  are  as  follows: 


Plate 

Thick- 

Width 

Yield 

Break 

Elongation 

Remarks 

ness 

inches 

inches 

Tons  per 
sq.inch 

17  A 

0,509 

C99 

17,6 

28,8 

27,9  %  on  8" 

17B 

0,499 

1,98 

17,9 

28,6 

28,9%  »  8” 

Good  silky 
fracture  in 

18  A 

0,510 

1,98 

17,4 

28,5 

30,3  %  on  8" 

each  case. 

18B 

0,501 

1,98 

17,8 

28,  s 

27,5%  »  S"| 

The  tensile  strengths  of  these  four  plates  —  samples  range  from 
28,5  to  28,8  tons/ins2,  with  a  mean  value  of  28,6:  the  yieldpoints 
from  17,4  to  17,9  with  a  mean  of  17,7.  The  elongations,  ranging 
from  27,5  to  30,3  with  a  mean  of  28,6  %  on  8",  indicate  a  satis- 
factory  degree  of  ductility. 


Modulus  of  elasticity . 

Determinations  were  made  on  2  testpieces  of  rectangular  section 
1"  wide  by  */*"  thick,  composed  wholly  of  deposited  metal.  The 
elongations  were  measured  by  means  of  a  sensitive  Ewing  extenso- 
meter,  on  a  8"  gauge  length.  Precautions  were  observed  to  ensure 
that  the  determinations  were  not  vitiated  by  the  presence  of  bending 
stresses.  After  the  first  cycle  of  loading,  the  testpieces  were  found 
to  behave  elastically  in  subsequent  cycles,  giving  reliable  and  con- 
sistent  value  for  the  modulus.  The  results  may  be  summarised  as 
follows: 

Testpiece  No . 


1. 

2. 

inches 

0,498 

0,495 

inches 

0,990 

0,987 

tons/ins2 

15. » 

13.3 

tons/ins2 

13  OOO 

13  200 

Piece 

Mark 

Thickness  Width 
inches 

Yield 

Tons/ 

Break 

sq.ins. 

Elongation 
per  cent 

Rem 

arks 

Unwelded  . 

1 

0,292 

1 ,95 

20,4 

29,5 

27,5 

on 

8" 

do. 

2 

0,294 

C95 

20,6 

29,7 

22,4 

7> 

9" 

Welded  . 

3 

0,292 

2,01 

19,8 

29-9 

16,3 

8" 

Broke 

outside 

weld. 

do. 

4 

0,292 

2,oi 

20,1 

29,9 

21,9 

8" 

do. 

do. 

do. 

Unwelded 

.5 

0,528 

C99 

17,7 

28,3 

29-5 

on 

8" 

do. 

6 

0,523 

2?oi 

18,2 

28,1 

28,0 

T> 

8” 

Welded  . 

7 

0,523 

2?oo 

17,25 

27,5 

20,6 

7> 

8" 

Broke 

outside 

weld. 

do.  . 

8 

0,520 

2,02 

16,9 

27,5 

20,0 

T> 

8" 

do. 

do. 

do. 

Unwelded  . 

9 

0,740 

2,00 

17,8 

30,1 

25,0 

on 

8" 

do.  . 

10 

0,742 

2,01 

!5,2 

29, X 

3 1,5 

8” 

Welded  .... 

1 1 

0,740 

2^00 

16,5 

28,7 

20,0 

8" 

Broke 

outside 

weld. 

do.  . 

1 2 

0,738 

2,00 

15,9 

28,8 

19.4 

8" 

do. 

do. 

do. 

Unwelded  . 

13 

0,968 

C99 

15,9 

29,2 

27,8 

on 

9" 

do. 

14 

0,970 

1,99 

13,9 

28,5 

31. 1 

> 

9" 

Welded  . 

i5 

0,966 

1 ,99 

14,3 

29,0 

21,3 

T> 

8” 

Broke 

outside 

weld. 

do.  . 

16 

0,965 

2,oo 

14,3 

28,9 

18,7 

T> 

8" 

do. 

do. 

do. 

In  every  instance,  the  welded  testpieces  broke  through  a  section 
of  the  plate  remote  from  the  weld.  For  this  reason  it  is  impossible 
to  State  ratio  between  the  strength  of  the  weld  and  that  of  the  plate; 
although  it  is  clear  that  the  ratio  is  greater  than  100  %.  The 
strengths  of  the  welded  plates  varied  from  27,5  to  29,9  tons/ins2, 
with  a  mean  value  of  28,8.  In  the  unwelded  testpieces  the  strengths 
varied  from  28,1  to  30,1  tons/ins2,  with  a  mean  value  of  29,1.  The 
mean  strength  of  the  whole  series  of  16  pieces  may  be  taken  as  29 
tons  per  sq.inch. 

Elongations  were  measured  on  lengths  of  8".  In  the  unwelded 
plates  the  elongations  ranged  from  22,4  to  31,5  %,  indicating  a  satis- 
factory  degree  of  ductility.  In  the  welded  pieces  the  elongations 
ranged  from  16,3  to  21,3  %.  As  the  welds  proved  stronger  than 
the  plates,  the  reduction  may  be  attributed  to  the  resistance  of 
the  deposited  metal.  In  no  instance,  except  No.  1 6,  did  the  test 
produce  any  crack  in  the  deposited  metal:  and  even  this  was  only 
slight. 


The  mean  value  of  the  modulus,  viz.  13  100  tons/ins2,  equivalent 
to  29,4  million  lbs/ins2,  is  regarded  as  satisfactory ;  being  nearly  the 
same  as  that  of  ordinary  Steel  plates  in  good  condition. 

Chemical  analysis. 

Chemical  analyses  were  made  for  three  samples  as  follows: 

No.  1.  Ends  of  the  electrodes  used  in  preparing  the  testpieces  for  ten¬ 
sile  tests;  cleaned  to  remove  any  particles  of  the  adherent 
coa-ting. 

No.  2.  Drillings  from  the  deposited  metal  of  weld  in  ‘/2"  plate, 
(tensile  test  piece  No.  7). 

No.  3.  Similar  drillings  from  a  1"  weld  (No.  15). 

It  is  observed  that  ihe  manganese  of  the  electrode  is  largely 
retained  in  the  deposited  metal.  The  carbon,  determined  by  the 
colour  test,  has  been  largely  retained  in  the  deposited  metal. 
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Results  of  Tests  to  ascertain  the  Tensile  Properties  of  two  Steel  Plates  welded  mid-length,  received  from  Messrs 

The  Anglo-Swedish  Electric  Welding  Co.  Ltd. 


Test. 

no. 

ccc 

Origin 

Description 

Size 

inches 

il 

Area 

sq.  ins. 

Ultimate 

Strength 

Per 

sq.  inch. 
of  origi¬ 
nal  area 

tons 

Yield 

Point 

per 

sq. 

inch. 

tons 

Ratio 

Yield 

to 

Ulti¬ 

mate 

per 

cent. 

Reduc- 
tion  of 
Area  at 
Frac- 
ture 

per 

cent 

Final  Extension 
In  4  In  20 
ins.  in-  ins.  in- 
cluding  cluding 
weld  fracture 

per  per 

cent  cent 

Ratio 

of 

a  c  t-  weld 

Appearancc  ol  k  racture 

to 

solid. 

0/ 

O 

708 

Steel  Plate  No.  17,  welded 

Broke  in  solid  plate  6"  from 

mid-length  l/t"  thick  ...  20,0x0,53 

10,6 

28,0 

'7.9 

64 

37 

14,0  25,2 

weld 

709 

Steel  Plate  No.  18,  welded 

mid-length  1/3"  thick  ...  20,0x0,53 

10,6 

27,2 

17,6 

65 

5>° 

10, o  13,4 

Broke  through  weld  97,0 

Results  of  Tests  under  Impact  upon  two  Welded  Steel 
Plates,  received  from  Messrs.  The  Anglo-Swedish  Electric 

Welding  Co.  Ltd. 

Blows  applied  to  weld  across  whole  width  of  Plate,  both  blows  on 

the  same  side  of  Plate. 


Test 

Weight 

Height 

no. 

Description 

Span 

of  Tup 

of  Fall 

Remarks 

ccc 

cwts. 

feet 

743 

Plate  V4"  thick,  No. 
19,  5'-o"  x  2'-6" 

ist  blow  4'-6" 

2 

9 

Uncraced 

weld  mid-length 

2nd  blow  4'-o" 

2 

9 

744 

Plate  */,"  thick,  No. 
20,  5'-o"x2'-6" 
wTeld  mid-length 

ist  blow  4'-6" 

4 

12 

* 

2"d  blow  4'-o” 

4 

12 

T> 

1 

*E 

L 

-o" 

Fig.  14. 


♦ 


NO 


The  results  are  as  follow: 


No.  1 

No.  2 

(Electrode) 

(Deposited 

metals) 

No.  3 

Carbon  . 

0,089 

0,094 

Silicon  . 

.  — 

traces 

traces 

Sulphur  . 

.  — 

0,088 

0,098 

Phosphorus  .... 

.  — 

0,020 

0,023 

Manganese . 

. 1  — 

0,327 

0,455 

Microstructu  re . 

Two  of  the  tensile  testpieces,  viz.  Nos.  7  and  16,  of  1/2"  and 
1"  plates  respectively,  were  examined  microscopically.  The  polished 
surfaces,  when  etched,  exhibited  to  the  naked  eye  the  localion  and 
characteristics  of  the  weld.  The  deposited  metal  was  unusually  uni¬ 
form  in  grain;  and  the  eflfect  of  heat  had  penetrated  the  adjacent 


Results  of  Tests  under  Rotary  Bending  of  specimens 
prepared  from  two  Welded  Steel  Plates  received  from 
Messrs.  The  Anglo-Swedish  Electric  Welding  Co.  Ltd. 


Calcu- 

Speci- 

Test 

lated 
stress  at 

Number 

Remarks 

men 

periphery 

of 

no. 

tons  pr. 
sq.  inch. 

Rotations 

1 

653 

6,6 

5  000  000 

Unbroken  \  The  Same  sPfi’ 

1 

653 

10,4 

5  000  000 

|  men  retested. 

2 

2 

661 

661 

6,6 

10,8 

3  000  000 
5  000  000 

d:o  ,  d:o 

3 

656 

8,6 

5  000  000 

d:o  d;o 

0 

656 

12,9 

5  000  000 

4 

655 

9,5 

3  040  000 

Broke  through  weld  material. 

5 

659 

10,4 

5  000  000 

Unbroken. 

6 

654 

10,7 

1  930  000 

Broke  through  weld  material. 

7 

657 

11,7 

5  000  000 

Unbroken. 

8 

662 

12,7 

2777  000 

Broke  through  weld  material. 

9 

663 

14,0 

495  000 

Broke  at  junction  of  weld  to 

plate,  partly  through  weld 
material  and  partly  through 
plate. 

10 

660 

11,3 

5  000  000 

Unbroken. 

1 1 

664 

11,4 

918  000 

Broke  partly  through  w'eld  and 

partly  through  plate. 

12 

666 

13,2 

940  000 

Broke  enlirely  through  weld 

material. 

_ 

$ 

U/éVj?/?/ 


36 


\%L 


% 


.1  /Dcrc/jrne . 


Description.  Specimen  strips  cut  from  two  welded  plates  36"  x  9”  x 
X  a/i"  and  machined  to  5/8"  diam.  in  region  of  weld.  —  Speed  of 
rotation  1  000  revs.  per  min.  subjected  to  constant  bending  moment. 
The  Secretary.  Lloyds  Register  of  Shipping.  71  Fenchurch  Street.  E. 
C.  3.  David  Kirkaldy  &  Son,  London. 

Fig.  15. 


metal  of  the  plate  to  a  depth  of  from  l/8"  to  s/16".  The  micro- 
structure,  clearly  revealed  at  100  magnifications,  was  completely  satis- 
factory.  The  action  of  heat  on  the  metal  of  the  plate  was  in  no 
wise  injurious;  and  the  junction  between  the  deposited  and  original 
metal  was  well  merged  and  without  any  sharp  line  of  demarcation. 

The  attached  views,  100  magnifications  may  be  regarded  as  typical. 


No.  1 .  x/s"  weld  Original  plate 

»  2 .  do.  Deposited  metal 

»  3 .  do.  Junction  line 

No.  4 .  1"  weld  Original  plate 

»  5 .  do.  Deposited  metal 

»  6 .  do.  Junction  line 


102 


26  okt-  1921 

P 


Nos.  i  and  4,  of  the  original 
plates,  show  normal  structures. 

In  the  Ys"  plate  the  eutect 
toid  is^sorbitic;  and  in  the 
i"  rather  pearlitic  in  cha- 
racter.  The  deposited  metal 
is  nearly  alike  in  the  two 
welds  and  fine  in  grain.  Any  ^  ^*2 

slight  difference  in  appearance 
between  the  two  views  may 
be  attributed  to  the  depth  of 
the  etching  in  the  two  sam- 
ples.  The  junction  lines, 
shown  in  Nos.  3  an<^  6,  are 
well  merged  and,  on  this 
account,  somewhat  difficult 
to  distinguish.  The  metal 
of  the  plate,  close  to  the 
deposited  metal,  shows  no 
sign  of  the  »Widmansta- 
etten»  structure,  which  is 
usually  regarded  as  brittle. 

In  conclusion  I  would  say 
that  I  did  not  in  any  of  the 

tests  or  experiments  observe  _ 

anything  tending  to  throw  l"1»-  1 7* 

doubt  on  the  satisfactory  na- 

ture  of  the  work.  The  system  appears  to  be  capable  of  giving 
exceedingly  good  results;  and  I  am  particularly  impressed  with  the 
uniformity  of  the  microstructure. 

Note:  All  the  welding  is  carried  out  in  accordance  with  »the 
Kjellberg  system  of  electric  welding». 


DIAGRAM  OF  ALTERMATINQ  5TRESS  TESTS 
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'PREVI0U8LY  RUM 
5  MILLION  REV& 

2.  BARS»  6,6  TOMS  STRESS 

1  — « —  S,<> - - "  — 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 

A.«B.  Öresundsvarvet,  Landskrona.  Den  24  aug.  i  år  leve- 
•erades  efter  en  i  allo  lyckad  provtur  till  A/B  Svenska  Orient- 
injen,  Gbg.,  lastmotorfartyget  » Sulina *.  Öresundsvarvet,  som 
grundlädes  i  slutet  av  år  1916,  har  med  detta  fartyg  levererat 
10  lastfartyg  med  en  total  lastförmåga  av  c:a  41  000  tons.  Av 
lessa  fartyg  ha  två  mindre  blivit  utrustade  med  kolvångma¬ 


skiner,  7  st.  med  de  Lavals  åugturbiner  och  detta  sista  med 
motor  av  en  ny  långsamtgående  Burmeister  &  Wain  typ,  med 
långt  slag.  »Sulina»  är  det  första  enpropeller-motorfartyg,  som 
erhållit  denna  motortyp.  Vid  provturen,  som  företogs  i  ballast 
närvaro  representanter  dels  för  rederiet,  sasom  skeppsredare 
Dan  Broström,  dels  för  Götaverken  och  varvet,  och  erhölls 
därvid  en  hastighet  av  11  knop  vid  normal  och  något  över  12 
knop  vid  forcerad  fart.  Den  totala  oljeförbrukningen  för  huvud- 
och  hjälpmaskineriet  var  endast  o,i3skg  pr  IIIK-tim.  hos  huvud¬ 
motorn.  Detta  motsvarar  5,1  tons  pr  dygn,  vilket  med  555 
tons  olja  i  tankarna  ger,  inkl.  olja  för  uppehåll  i  hamnar  och 
värmeledning,  en  aktionsradie  av  c:a  27  000  eng.  sjömil,  bar- 


-  ■  '-TV'7* --'2 

‘vi  f  1.  -s»  Ay, . 

y  ■  „-«■  - 


v-.--  - 

*  -*v  ^ rr 

>  ~  ~  v->  -cr  t 

-V  /  '*■•.'  *'  7  v  -  _  -  W  -  ^  *r 
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tyget  är  byggt  som  sluten  shelterdäckare  enl.  Eng.  Lloyd’s 
högsta  klass,  special  survey,  och  efter  Svenska  Fartygsinspek- 
tionens  fordringar.  Betr.  fartygets  dimensioner  m.  m.  anger 
nedanstående  tabell  de  huvudsakligaste  data. 


Längd  mellan  pp .  301' — o” 

Bredd  . , .  44' — o' 

Djup  till  sh.  däck .  28' — ii" 

Djupgående  å  last  . . . .  22' — 2.8/4" 


M/S  »Sulina»,  byggt  vid  Öresundsvarvet  i  Landskrona. 

Lastförmåga  inkl.  färskvatten  och  bränsle  4537  tons  d.  w. 

Grosstonnage .  2  977,56  br.  reg.  tons. 

Nett.  dräktighet  .  1  790,4c  netto  reg.  tons. 

Volym  av  lastrummen  .  239  600  kbft.  grain. 

Färsk-vatten  .  20  tons. 

Ombord  finnes  inredning  för  32  mans  besättning.  För  ma¬ 
növrering  av  fartyget  och  för  dess  maskineri  erfordras  dock 
endast  19  man.  Fartyget  är  försett  med  två  master,  vardera 
med  4  lastbommar,  därtill  äro  uppställda  2  derrickmaster  med 
var  sin  bom  vid  midskeppsluckan.  Bommarna  betjänas  av  10 
st.  3-tons  elektriska  vinschar  av  ASEA:s  tillverkning.  Övrigt 
däcksmaskiueri  består  av  ett  elektriskt  ankarspel  och  en  elek¬ 
trisk  hydraulisk  styrmaskin.  I  däcksbyggnaderna  midskepps 
under  bryggan  och  vid  maskinkappen  finnas  hytter  för  befälet, 
eti  hytt  för  passagerare,  salong,  mässar,  badrum,  pentris  och 


Maskinrumsinteriör  från  M/S  »Sulina». 

ett  kök.  Å  undre  bryggan  finnas  kaptenens  dag-  och  sovrum, 
å  övre  bryggan  rum  för  trådlös  telegrafi  och  hytt  för  telegra- 
fisten,  och  å  kommandobryggan  karthus.  Å  maskinkappens 
främre  del  är  en  sjukhytt  anordnad  med  plats  för  2  bäddar. 
Manskapsinredningen  är  placerad  akterut:  å  shelterdäck  tuäss- 
och  tvättrum,  å  mellandäck  tvåmanshytter.  Fartyget  är  för¬ 
sett  med  fullständig  elektrisk  belysning,  ångvärmeledning  och 


trådlös  telegrafi,  och  är  f.  ö.  utrustat  och  inrett  i  överensstäm¬ 
melse  med  de  fordringar,  som  nu  ställas  å  ett  modernt  första 
klassens  fraktfartyg.  Huvudmaskineriet  är  levererat  av  Götaverkeu. 
Som  sagts,  är  denna  motor  av  en  ny  långsamtgående  typ  med 
långt  slag,  speciellt  konstuerad  för  att  vid  ett  enpropellerfartyg 
erhålla  möjligaste  god  propellereffekt  och  låg  bränsleförbruk¬ 
ning.  Motorn  utvecklar  1  600  IHK  vid  95  varv  pr  min.  Antalet 
cylindrar  är  6  med  630  mm  diam.  och  1  300  mm  slag.  Hjälp- 
maskineriet  består  av  3  dieselgeneratorer,  varav  2  å  75  och  en 
å  50  EHK.  Dessutom  finnas  alla  nödvändiga  kompressorer, 
pumpar  för  bränsle-  och  smörjolja  samt  vatten  jämte  övrig 
nödig  maskinutrustning.  En  donkeypanna  med  100  kvfot 
eldyta  levererar  ånga  såväl  för  värmeledningen  som  till  upp¬ 
värmning  av  oljetankarna  och  till  en  lijälpångkompressor.  I 
motorrummet  är  å  styrbords  sida  anordnad  en  reparationsverk¬ 
stad  med  elektriskt  driven  svarv,  borr  och  kippmaskin  m.  m. 


M/S  »Stråssa»,  byggt  vid  Götaverken  i  Göteborg. 


A.=B.  Götaverken,  Göteborg.  M/S  » Stråssa »  å  8350  tons  d.  w., 
har  nu  blivit  färdigställt  och  överlämnat  till  beställaren,  Trafik¬ 
aktiebolaget  Grängesberg-Oxelösund,  Stockholm,  efter  lyckligt 
fullbordad  provtur  den  24  sept.  Provturen  försiggick  i  mycket 
hårt  väder  och  stark  blåst,  i  det  vindstyrkan  uppmättes  till  c:a 
14  m  pr  sekund,  men  trots  detta  ernåddes  utmärkta  resultat 
vid  provresau.  Vid  provet  hade  fartyget  ett  deplacement  av 
5  800  ton  med  bottentankarna  oljefyllda  och  ett  djupgående 
av  11'  3”  för  och  15'  11"  akter.  Dieselmotorerna  utvecklade 
2  643  IHK  vid  136,8  varv  pr  minut,  varvid  fartyget  erhöll  en 
hastighet  av  11,7  knop  med  5,07  %  slip.  Oljeförbrukningen  var 
endast  0,142  kg  pr  IHK-tim  för  huvudmaskineiiet  och  0,149 
kg  pr  IHK-tim  inkl.  hjälpmaskineriet.  Vid  fullkraftprovet  ut¬ 
vecklade  motorerna  3085  IHK  vid  145,8  varv  pr  minut,  var- 


Maskinrumsinteriör  från  M/S  »Stråssa». 


vid  fartyget  erhöll  en  hastighet  av  12,34  knop.  I  tidskriftens 
aug.-häfte  ha  huvuddimensioner  och  en  del  andra  data  från 
M/S  »Stråssa»  varit  införda. 

A. -B.  Lindholmen-Motala,  Avdelningen  Lindholmen,  Göte¬ 
borg.  Den  18  maj  företogs  provtur  med  S/S  *Boren*,  det 
första  av  de  tre  fartyg  om  c:a  8  000  tons  d.  w.,  som  verksta- 
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den  skall  leverera  till  Rederiaktiebolaget  Trausatlantic,  Göte¬ 
borg.  »Boren»  är  av  shelterdecktyp  samt  försett  med  back. 
Fartygets  huvuddimensioner  äro: 


Längd  mellan  stävar .  378' — o" 

M allad  bredd  .  54* — o" 

Mallat  djup  till  övra  däck  .  27' — o" 

>  »  »  shelterdeck  .  35' — o" 


S/S  »Boren1),  byggt  vid  Lindholmens  Varv  i  Göteborg. 


Fartyget  mäter  4  528,34  brutto  och  2  704,10  netto  registerton 
enligt  engelsk  mätning,  samt  lastar  c:a  8  100  tons  d.  w.  å 
Board  of  Trades  sommarfribord,  d.  v.  s.  å  c:a  24' — 2'  djupgå¬ 
ende.  Lastrummens  kapacitet  är  c:a  454000  kbf,  »grain» 
samt  c:a  422  000  kbf.  »bales».  Dubbla  botten  jämte  aktra 
piktanken  ha  en  kapacitet  av  c:a  1  230  tons.  Piktanken  är 
anordnad  för  matarevatten  och  dubbla  botten  för  att  kunna 
föra  brännolja.  I  ungefär  hälften  av  bottentankarna  finnes 
uppvärmningssystem  an,ordnat  för  brännoljan. 

Fartyget  är  försett  med  2  master,  4  bomståndare,  12  ång- 
winchar  samt  förhalningswinch  akter,  ångstyrmaskin  enligt 
Wilson  &  Pirries  system  i  däckshuset  akter,  ångankarspel  å 
backen,  Schmidts  livbåtsdävertar,  Tells  skalkningsanordningar 
för  lastluckorna,  elektrisk  belysning,  trådlös  telegrafanlägg¬ 
ning,  Telesignals  pejlingsapparat  m.  m.  Inredningen  för  befäl 
och  passagerare  är  anordnad  midskepps  å  shelterdäck  och 
bryggdäck  samt  för  manskapet  förut  under  back  och  shelter¬ 
däck.  Denna  senare  inredning  är  enligt  tvåmanshyttsystemet. 
Fartyget  är  utrustat  med  en  synnerligen  vidlyftig  kylanlägg¬ 
ning  med  kyllastrum  för  om  kolboxen  med  en  volym  av  c:a 
60000  kbf.  »Boren»  är  jämte  Transatlantics  fartyg  »Hellenic» 
det  enda  fartyg  i  svenska  handelsflottan,  som  är  försett  med 
kyllastauläggningar,  f.  n.  de  största  i  Skandinavien.  Dessutom 
finnes  kylanläggning  för  fartygets  eget  behov. 

Propellermaskineriet  består  av  en  trippelångmaskin  27"  x 
44"X72"  cylinderdiametrar  och  48''  slaglängd.  Förutom  van¬ 
liga  hjälpmaskiner  finnas  evaporator,  förvärmare  och  filter, 
winchkondensor,  Cromptons  askhiss,  Cumberlands  elektriska 
process  etc.  Ångpannorna  äro  3  st.  14' — 3"  i  diameter  och  1 1 ' — 
7Y2"  i  längd,  försedda  med  Howdens  forcerade  drag  och 
Schmidts  överhettare  samt  anordnade  för  eldning  med  såväl 
kol  som  olja.  Totala  eldytan  är  c:a  6  150  kvf.  samt  totala 
rostytan  c:a  144  kvf.  Maskinstyrkan  under  normal  gång  till 
sjöss  c:a  2  150  IHK.  Fartyget  är  byggt  till  högsta  klass  i 
Engelska  Lloyd  samt  är  i  alla  avseenden  synnerligen  väl  ut¬ 
rustat  och  inrett. 

Den  8  juli  sjösattes  S/S  »Roxen»  likaledes  för  Rederiaktie¬ 
bolaget  Trausatlantic.  Fartyget  är  till  alla  delar  lika  S/S  »Bo¬ 
ren»  med  den  skillnaden  dock,  att  detsamma  icke  har  någon 
kyllastanläggning.  Detta  medför  att  S/S  »Roxen»  beräknas 
komma  att  lasta  c:a  250  tons  mera  än  S/S  »Boren». 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A. =B.,  Stockholm.  Detta  varv 
har  fått  färdig  sin  andra  nybyggnad  för  rederiaktiebolaget 
Stjärnan  i  Karlstad,  ett  motorfartyg  av  varvets  specialtyp 
för  Nordsjö-  och  Yäuersfart,  som  erhållit  namnet  »Josef  Bergen¬ 
dorff ».  Liksom  de  föregående  fartygen  har  »Josef  Bergendorff» 
en  längd  mellan  stävarna  av  57,1  m,  en  bredd  av  9,24  och 
ett  mallat  djup  av  4,47  m.  Lastförmågan  är  1,150  ton.  Far¬ 
tyget  drives  av  ett  500  hästkrafters  dieselmotormaskineri,  som 
förmår  ge  fartyget  en  fart  av  8,5  å  9  knop  på  last.  I  motsats 
till  sina  föregångare  har  »Josef  Bergendorff»  försetts  med 
tre  lastluckor  och  tre  vinschar.  Fartyget  är  byggt  till  högsta 
klass  i  B  urean  Veritas.  Vid  företagen  provtur  den  16  sept. 
uppnåddes  en  fart  av  106  knop. 


LÄROANSTALTERNA 


K.  Tekniska  Högskolan.  I  Slt  Fackskolan  för  Skeppsbyggen 
i:sta  årskurs,  ha  följande  12  studerande  i  höst  antagits:  G. 
Alm ,  E.  Andersson ,  H.  Du  Rietz ,  G.  Ehrenborg ,  G.  Ekrolh,  G. 
Gustavsson ,  B.  Hansson,  O.  Johansson ,  C.  Lemchen ,  A.  Lindsjö,  S. 
Ohlsson  och  N.  Wälinder. 

Till  Högskolans  skeppsbyggnadslaboratorium  ha  under 

oktober  levererats  de  planerade  apparaterna  för  bestämning  av 
motståndet  hos  släpade  fartygsmodeller .  Leverantör  har  varit 
firman  R.  W.  Munro,  Ltd.,  London,  som  förut  levererat  lik¬ 
nande  apparater  till  andra  försökstankar.  Apparaterna  äro  i 
främsta  rummet  avsedda  till  studieändamål  för  eleverna  vid 
Högskolan,  men  torde  i  begränsad  omfattning  även  kunna  bli 
tillgängliga  för  andra  intresserade. 


PERSON  ALIER 


Wilhelm  Lager  60  år. 

Inspektören  i  Bureau  Veritas,  ingenjör  Wilhelm  Lager  i  Göte¬ 
borg,  fyllde  den  8  oktober  60  år.  Född  i  Trollhättan,  där 
fadern  var  skeppsbyggare,  praktiserade  han  ett  flertal  år  vid 
därvarande  varv  och  verkstäder,  vid  Motala  Varv  i  Norrköping 
samt  vid  Lindholmen  och  antogs  som  elev  vid  Göteborgs  Skepps- 
bvggeriinstitut  år  1883,  vaiifrån  han  utexaminerades  som  skepps¬ 
byggmästare  1886.  Sistnämnda  år  mottog  han  befattning  som 
verkmästare  för  skeppsbvggeriavdelningen  vid  Lindholmens 
Verkstad  och  var  där  bland  annat  med  vid  byggandet  av  våra 
första  pansaifartyg  »Svea»  och  »Göta».  Då  skeppsbyggeriverk- 
samheten  vid  Lindholmen  1892  avstannade,  reste  han  utomlands 
och  hade  anställning  å  konstruktionskontor  vid  Craig  &  Tay- 
lors  Shipyard,  Stockton-on-Tees,  samt  vid  Germania-  (Numera 


Kruppska)  varvet  i  Kiel  till  1895,  då  han  tillträdde  varvsingen- 
jörsbefattningen  vid  Kockums  Mek.  Verkstad  i  Malmö.  Här 
stannade  han  till  1899,  då  han  blev  utnämnd  till  inspektör  i 
Bureau  Veritas  och  flyttade  till  Göteborg,  där  han  allt  sedan 
dess  varit  verksam  som  konsulterande  ingenjör  och  expert  inom 
skeppsbyggnadsbrausclien.  Han  är  sedan  åtskilliga  år  tillbaka 
chef-inspektör  i  Sverige  för  Bureau  Veritas  verksamhet  att 
reglera  och  bevaka  byggandet  samt  klassificeringen  av  segel- 
och  ångfartyg. 

Wilhelm  N.  Bley,  ingenjör,  fyller  65  år  den  8  nov. 

J.  Holger  Graffman,  civilingenjör,  har  av  K.  M:t  förord¬ 
nats  att  under  två  år  vara  extra  mariningenjör  vid  Marinin- 
genjörkåren. 

Karl-Axel  Risberg,  civilingenjör,  har  av  K.M:t  förordnats 
att  under  två  år  vara  extra  mariningenjör  vid  Mariningenjör- 
kåren. 

Nils  O.  L.  Rogberg,  civilingenjör,  har  av  Chefen  för  För¬ 
svarsdepartementet  utnämnts  till  mariningenjörsstipendiat. 

Arnold  V.  Dölling,  civilingenjör,  har  av  Chefen  för  För¬ 
svarsdepartementet  utnämnts  till  mariningenjörsstipendiat. 
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Central  tryckeriet 


KVALITÉ-UNDERSÖKNINGAR  OCH  TILLÄMPNINGAR  AV  ELEKTRISK 

LJUSBÅGSSVETSNING. 


(Forts.  fr.  sid.  102.) 

Diskussion 


Civilingenjör  Ljungzell:  Ilerr  ordförande,  mina  herrar! 

lag  ber  att  till  direktör  Kjellberg  få  uttala  min  stora  tacksam¬ 
het  för  det  intressanta  föredrag,  vi  nyss  åhörde.  Vi  kunna  här 
i  Sverige  vara  stolta  över  att  tillhöra  en  ledande  nation  ifråga  om 
den  elektriska  svetsningens  införande  på  skeppsbyggeriets  område, 
lag  skall  nu  anhålla  att  få  rikta  några  frågor  till  föredragshållaren 
och  samtidigt  lämna  ett  par  meddelanden  om  den  elektriska  ljus- 
bågssvetsningens  nuvarande  ståndpunkt  i  utlandet. 

Vad  först  svetsningen  vid  »ESAB  IV»  beträffar,  vore  det  intressant 
att  höra  något  närmare  om,  hur  arbetet  där  utfördes,  om  endast 
handsvetsning  begagnades  eller  om  mer  eller  mindre  automatiskt 
arbetande  apparater  kommo  till  användning.  Det  anses  ju  vara 
ganska  svårt  att  svetsa  för  hand  —  det  fordras  härför  skickliga  ar¬ 
betare  _  och  det  synes  mig  som  en  mer  eller  mindre  automatiskt 

verkande  svetsningsapparat  skulle  ha  stor  betydelse  för  att  få  meto¬ 
den  praktiskt  införd  i  skeppsbyggeriet.  Vidare  vore  det  intressant 
att  höra  något  om  de  spänningar  och  strömstyrkor,  som  tillämpats 
och  om  typerna  på  svetsningsaggregaten.  Ett  annat  viktigt  spörs¬ 
mål  rörande  metodens  användbarhet  för  skeppsbyggnadsändamål  är, 
på  vad  sätt  plåt-  och  profilmaterialet  uppsättes  på  stapeln.  Man 
saknar  ju  här  de  många  hål,  som  finnas  vid  nitade  plåtar  och  genom 
vilka  upphängning  sker  med  hjälp  av  bultar.  Begagnas  vid  elek¬ 
triskt  svetsade  fartyg  också  bultar  och  hål,  som  man  sedan  fyller 
ingen?  Detta  vore  ju  tänkbart,  eller  hur  har  eljest  förfarits?  Vid 
»ESAB  IV»  hade  man  ju  på  grund  av  dess  speciella  konstruktion 
inte  så  stora  fartygssidor  och  därför  uppkommo  inte  sådana  svårig¬ 
heter  i  den  vägen,  som  man  skulle  kunna  tänka  sig,  om  det  gällde 
fartyg  på  t.  ex.  ett  par  tusen  ton.  Då  blev  det  helt  andra  svårig¬ 
heter  vid  uppsättningen  av  materialet. 

En  avsevärd  svårighet  vid  ljusbågssvetsning  anses  underuppsvets- 
ning  erbjuda.  Vid  svetsning  av  ett  fartyg  i  England,  nämligen 
motorfartyget  »Fullagar»,  sökte  man  så  mycket  som  möjligt  undvika 
dylik  underuppsvetsning  och  arrangerade  konstruktionen  därefter.  Vid 
fartygsbottnen  använde  man  sig  därför  av  stumsvetsade  plåtar  med 
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Fig.  I. 
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Fig.  II. 


Rörande  försiggåendet  av  denna  underuppsvetsning  har  en  ameri¬ 
kanare,  mr  O.  H.  Eschholtz,  lämnat  en  förklaring,  som  kanske  kan 
vara  av  intresse  att  här  demonstrera.  Om,  som  å  fig.  III  synes,  plå¬ 
ten  är  överst  och  elektroden  därunder,  går  ljusbågen  först  på  det 
sätt,  som  bilden  längst  till  vänster  visar.  Materialet  börjar  så  flyta 
vid  bägge  polerna.  Metallen  i  plåten  —  pluspolen  —  bildar  en  kra¬ 
ter,  medan  å  elektrodändans  minuspol  en  kulformig  förtätning  upp¬ 
står,  beroende  på  att  ett  flytande  medium  på  grund  av  ytspänningen 
strävar  att  sammandraga  sig  till  minsta  möjliga  volym.  Allteftersom 
den  kulformiga  förtätningen  förstoras,  kommer  slutligen  dess  övre  del 
i  beröring  med  kratern  på  plåten,  varigenom  ljusbågen  momentant 
slutes  och  ett  överflytande  av  elektrodmaterial  börjar.  Till  följd  av 
ytspännings-  och  adhessionskrafter  vid  beröringsstället  utbreder  sig, 
som  bilderna  till  höger  på  fig.  III  visa,  materialet  på  plåtens  under¬ 
sida,  varigenom  attraktionen  av  elektrodmassa  tilltar  och  material- 
överflytningen  stegras,  tills  förtätningen  försvunnit  och  ljusbågen  åter- 
ställes.  Ljusbågslängden  är  blott  i  7,—: 2  x/2  mm.  Denna  operation, 
d.  v.  s.  öppnandet  och  slutandet  äv  ljusbågen  sker  mycket  hastigt, 
en  2 — 30  gånger  i  sekunden,  beroende  bl.  a.  på  elektrodsammansätt¬ 
ningen.  Det  sagda  kan  ju  utgöra  en  förklaring  till  svårigheterna  med 
underuppsvetsning,  och  varför  densamma  inte  gärna  blir  sa  bra  som 
svetsning  överifrån  eller  från  sidan.  Vid  underuppsvetsning  är  f.  ö. 
överlappsvetsning  att  föredraga  framför  stumsvetsar. 


Fig.  IV. 


utvändiga  skarvstrimlor  på  det  sätt,  som  visas  i  fig.  I.  Här  synas 
fartygsbottnens  plåtar  och  en  långsgående  skarvstrimla  inunder.  Här 
utfördes  först,  medan  materialet  fanns  på  marken,  en  lätt  svets. 
Därefter  sattes  plåtarna  upp,  och  sedan  gjordes  ombord  en  kraftig 
stumsvets  mellan  dessa  båda,  och  vidare  en  lätt  underuppsvetsning 
mellan  strimlan  och  den  vänstra  bottenplåten.  Som  man  ser,  är 
det  tre  längdsvetsar,  som  i  detta  fall  behövt  göras.  V  id  bordlägg¬ 
ningen  på  fartygets  sidor  —  man  använde  där  förresten  jogglade  plå¬ 
tar  —  begagnades  vid  de  långsgående  växlarna  överst  en  kraftigare 
svets  och  på  undersidan  en  lätt  underuppsvets.  (Se  fig.  II). 


Av  automatiska  apparater,  som  äro  önskvärda  för  en  mera  ratio¬ 
nell  drift  av  den  elektriska  svetsningen,  har  i  Tyskland  firman 
Siemens-Schuckert  kommit  fram  med  en,  som  kallas  »  1  afelschweisser». 
(Se  fig.  IV.)  Det  är  en  liten  apparat,  som  går  på  2  hjul.  Ett  stycke 
ovanför  hjulen  är  en  plåtkonslruktion,  vid  vilken  ström  ledes  in.  1 
spetsen  sticker  svetsningstråden  fram,  den  kommer  igenom  den  snabel- 
liknande  delen  från  en  trumma,  där  svetstråden  är  upplindad.  Denna 
apparat  föres,  som  på  fig.  synes,  fram  av  en  arbetare,  och  avståndet 
regleras  automatiskt  efter  samma  princip,  enligt  vilken  en  differential 
båglampa  arbetar  (En  liten  elektromotor  finnes  här  för  ljusbågsläng- 
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dens  reglering).  Den  svetstråd,  som  användes,  är  mycket  tunn,  3— 4 
mm  och  frammatas  av  trumman  så  småningom.  Detta  borde  inne¬ 
bära  ett  avsevärt  framsteg  framför  att  ha  svetsningsstavar,  som  ideligen 
skola  ombytas. 

En  av  orsakerna  till  att  amerikanarna  inte  ha  hunnit  så  långt  med 
den  elektriska  ljusbågssvetsningen,  som  man  under  de  senare  åren 
först  kunde  haft  anledning  tro,  anse  tyskarna  vara  deras  användning 
av  för  höga  spänningar,  omkring  65  volt  och  långa  ljusbågar,  omkring 
8  mm.  Tyskarna  ha  funnit,  att  man  når  bättre  resultat  med  lägre 
spänningar  och  kortare  ljusbåge.  Vad  som  för  vanlig  fariygssvetsning 
skulle  vara  lämpligt  är  20—25  volt  och  2—3  mm  långa  ljusbågar. 
Det  kan  kanske  vara  av  intresse  att  i  detta  sammanhang  angiva 
några  siffror.  För  tunna  och  medeltjocka  plåtar  upp  till  15  mm 
anger  firman  A.  E.  G.  att  det  passar  med  en  strömstyrka  av  150 
ampére  och  20—35  v°lts  spänning.  För  tjockare  plåt  och  lättare 
gjutjärnssvetsning  bör  man  gå  upp  till  200  ampére  och  30  —  65 
volt.  Vad  nu  de  resultat  angå,  som  man  anser  sig  kunna  åstad¬ 
komma  med  elektrisk  handsvetsning,  skall  jag  be  att  här  få  lämna 
några  fler  siffror  enligt  A.  E.  G:s  uppgifter  —  det  skulle  vara  av  väide, 
om  direktör  Kjellberg  ville  yttra  sig  om  dem. 


• 
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Nämnda  svetsningsresultat  äro  givna  för  överdragna  elektroder,  vid 
användande  av  oklädda  dylika  torde  längden  per  timme  minskas 
några  procent. 

En  av  den  elektriska  svetsningens  fördelar,  jämförd  med  nitning, 
är  den  större  hållfasthet  i  växeln,  som  uppnås.  En  del  tyska  expe¬ 
riment,  som  härvidlag  blivit  gjorda,  visa,  att  om  man  räknar  med 
eji  draghållfasthet  av  4  100  kg/kVcm  i  plåten,  så  kommer  man  vid 
överlappning  med  ljusbågssvetsning  (Sålunda  två  längdsvetsar)  till 
det  resultat,  att  hållfastheten  utgör  91  %  av  plåtens  fulla  styrka, 
och  vid  en  överlapp,  som  samtidigt  är  nitad  och  svetsad  till  90,33  %. 
En  stumsvets  med  ljusbågssvetsning  ger  sämre  resultat,  79,66  %  och 
en  stumsvets  med  acetylengas  betydligt  sämre,  endast  61,33  %  ’■  Vid  en 
nitad,  överlappad  skarv  kommer  man  till  en  siffra  av  58,13  %. 

De  fördelar ,  som  uppnås  med  den  elektriska  ljusbågssvetsningen  i 
stället  för  nitning,  torde  kunna  sammanfattas  på  följande  sätt.  Först 
slipper  man  en  stor  del  av  uppmärkningen,  vidare  borrning  och  stans¬ 
ning,  försänkning  och  diktning,  varigenom  sålunda  en  avsevärd  tid 
och  nog  åtskilligt  arbete  kan  inbesparas.  Vidare  kan  en  reduktion 
av  den  överlappade  bitens  bredd  ske,  under  det  man  vid  nitning  med 
två-radig  växel  måste  ha  en  bred  överlapp;  motsvarande  svetsade 
skarv  kan  göras  betydligt  smalare  —  härigenom  gör  man  sålunda 
en  avsevärd  vinst.  Man  räknar  överslagvis  med  att  kunna  spara  någon¬ 
ting  sådant  som  5  —  10  %  av  materialet  vid  nitade  konstruktioner. 
Jag  nämnde  nyss  förut  svetsningens  fördelar  i  avseende  å  hållfast¬ 
het,  och  dessa  bliva  ännu  mera  framträdande,  då  materialet  an- 
stränges.  Om  nämligen  en  vattentät  förbindning  på  ett  fartyg  i  sjö¬ 
gång  el.  dyl.  utsättes  för  extra  påkänningar,  börjar  en  nitad  och 
diktad  växel  ganska  tidigt  läcka,  ungefär  vid  25  %  av  hållfasthets- 
gränsen,  medan  den  elektriska  svetsfogen  inte  ger  sig  ulan  håller 
vattentätt  hela  tiden. 

En  sak,  som  vid  elektrisk  ljusbågssvetsning  är  av  stort  intresse, 
är  elektrodkostnaden.  Man  anser  sig  kunna  vinna  mycket,  om  det 
vore  möjligt  att  slippa  de  överdragna  elektroderna  och  man  kunde 
arbeta  med  bar  järntråd.  Därigenom  skulle  metoden  kunna  göras 
väsentligt  billigare  och  få  större  användning  än  nu  är  möjligt. 
Amerikanarna  luta  åt  den  uppfattningen,  att  detta  skulle  kunna  gå 
för  sig.  Men  fråga  torde  dock  vara,  om  arbetets  kvalitet  med  oklädda 
elektroder  blir  tillräckligt  bra. 

Den  elektriska  svetsningen  har  slutligen  i  ett  intressant  och  vik¬ 
tigt  fall  börjat  komma  till  användning  inom  skeppsbyggeriet  till  rätt 
stor  utsträckning,  nämligen  i  ersättning  för  diktning.  I  stället  för 
att  dikta  längd-  och  tvärväxlar,  svetsar  man  dem  —  denna  metod 
har  jag  hört  uppges  kommit  till  tillämning  i  Tyskland  vid  Germania- 
v arvet  i  Kiel  och  vid  Deutsche  Werft  i  Hamburg.  Man  räknar 
med,  att  man  vid  svetsning  av  en  växel  kan  erhålla  ett  arbetsre¬ 
sultat  av  ungefär  7  m  i  timmen,  och  så  uppnår  man,  enligt  vad  jag 
nyss  nämnde,  en  avsevärd  vinst  i  täthet,  även  om  stora  påkänningar 
uppträda,  kör  övrigt  har  den  elektriska  ljusbågssvetsningen  inom 
det  tyska  skeppsbyggeriet  rätt  mycket  hämmats  genom  att  Germanische 
Lloyd  ännu  inte  utfärdat  några  regler  härför.  I  England  håller  man 
mycket  pa  »Quasi  Arc  metoden»,  och  efter  vad  jag  nyligen  fått  veta 
har  även  ett  av  våra  svenska  större  varv  lagt  sig  till  med  svetsnings- 
aggregat  från  denna  finna.  Jag  har  hittills  inte  varit  i  tillfälle  att 
närmare  studera  »Quasi  Arc-metodens»  goda  och  dåliga  sidor  i  jäm¬ 
förelse  med  den  Kjellbergska  metoden,  och  det  vore  intressant,  om 
nagon  kunde  upplysa,  om  den  ena  eller  den  andra  metodens  för¬ 
delar  och  nackdelar. 


Direktör  Hammar:  Herr  ordförande,  mina  herrarr!  Då  ingenjör 
I.jungzell  talade  om  att  Elektriska  Svetsnings-Aktiebolaget  vore  ledan¬ 
de,  då  det  gällde  byggande  av  elektriskt  svetsade  fartyg,  kände  jag 
mig  såsom  ledamot  av  bolagets  styrelse  först  litet  smickrad.  Men 
sedan  tänkte  jag  på,  att  jag  icke  med  någon  entusiasm  deltog  i  be¬ 
slutet  om  byggande  av  ett  helsvetsat  fartyg.  Alla  de  fördelar,  som 
ingenjör  Ljungzell  talade  om,  materialbesparing  etc.  förstår  jag  nog 
mycket  väl,  men  jag  har  för  min  del  svårt  att  tro,  att  byggnadskost- 
naderna  —  i  synnerhet  med  tanke  på  den  mängd  ström,  som  åtgår 
—  skulle  kunna  hålla  sig  inom  sådana  gränser,  att  metoden  för  detta 
ändamål  skulle  kunna  ha  någon  framtid,  och  det  har  jag  ännu  icke 
blivit  övertygad  om.  Under  u-båtskrigets  dagar,  då  vilka  medel  som 
helst,  som  kunde  producera  fartyg,  måste  försökas,  beslöto  vi  emeller¬ 
tid  att  pröva  metoden,  och  jag  får  verkligen  säga,  att  sedan  jag  fått  se 
fartyget  färdigt,  har  jag  lått  en  högre  tanke  om  elektriskt  svetsade  bå¬ 
tar,  än  jag  hade,  då  beslutet  fattades.  Det  finnes  verkligen  i  det  fär¬ 
diga  fartyget  en  hel  del  fördelar,  under  förutsättning  nämligen  —  var¬ 
om  vi  ännu  icke  ha  någon  erfarenhet  —  att  det  svetsade  järnet  icke 
visar  större  benägenhet  för  att  rosta  än  det  valsade  och  att  icke 
nagra  elektriska  fenomen  uppträda,  som  åstadkomma  hål  och  frätor 
i  detsamma.  Då  man  ser  fartyget  färdigt,  som  jag  såg  det  efter 
sjösättningen,  får  man  verkligen  det  intrycket,  att  hörnen  äro  så  väl 
avrundade  och  vecken  t.  ex.  emellan  vinkeljärnen  och  plåten  så  väl 
utfyllda,  att  där  icke  finnes  plats  för  någon  fuktighet  etc.  som  skulle, 
kunna  förorsaka  rost.  Man  såg,  hur  väl  avrundade  alla  hörn  och 
förbindningar  blivit  genom  detta  utförande  samt  hur  väl  avpassat  det 
är  överallt  och  finner  därvid,  att  det  ingenstädes  finnes  några  ställen, 
där  fukten  kan  tränga  in  och  förorsaka  sprängning  och  röstning. 
Man  kan  därför  verkligen  ha  förhoppning  om  att  de  —  åtminstone 
enligt  vad  jag  föreställer  mig  —  betydligt  ökade  byggnadskostna- 
derna  kunna  vara  till  fördel  för  fartygsägaren  —  kanske  däremot  till 
nackdel  för  oss,  som  skola  reparera  fartygen. 

Erfarenheten  kommer  emellertid  att  visa,  vilket  som  blir  fördelak¬ 
tigast  för  redaren,  och  det  är  nog  skäl  i  att  gå  fram  med  största 
försiktighet.  Vi  ha  ju  tänkt  oss  —  och  det  tror  jag  är  direktör 
Kjellbergs  mening  också  —  att  man  i  framtiden  vid  byggande  av 
fartyg  icke  skulle  använda  svetsning  från  början  till  slut,  som  man 
gjort  med  detta  fartyg,  vilket  ju  byggts  såsom  en  reklamartikel,  så 
att  det  hela  verkar  som  en  helgjord  bit,  utan  att  man  skulle  an¬ 
vända  svetsning  i  den  utsträckning,  som  är  ekonomiskt  möjlig  och 
lämplig  och  framför  allt  vid  reparationer  och  förstärkningar  av  vissa 
svaga  delar.  Därvid  får  man  dock  alltid  komma  ihåg,  att  —  precis 
som  ingenjör  Ljungzell  nämnde  —  svetsade  skarvar  hålla  mycket 
längre  än  vad  nitade  göra.  Sålunda  torde  det  vara  svårt  att  få  en 
delvis  nitad  och  svetsad  skarv  att  arbeta  väl,  och  då  man  försöker  att 
förstärka  en  växel,  som  varit  vek  och  öppnat  sig,  genom  att  svetsa 
den,  gar  det  icke  an  att  förstärka  den  bara  delvis,  så  att  man  något 
ökar  ut  den  styrka,  den  förut  haft,  utan  då  får  påsvetsningen  bli 
av  den  ait,  att  den  ensam  kan  bära  hela  påkänningen,  och  svetsnings- 
metoden  har  ju  nu  framskridit  så  långt,  att  detta  är  utförbart.  Vi 
sago  ju  även  här  ett  mycket  intressant  prov  på  fin  svetsningskonst  i 
en  ångpanna,  som  tillverkats  på  sådant  sätt.  Man  kan  således  — 
skulle  jag  vilja  säga  —  använda  svetsn;ng  i  mycket  stor  utsträck¬ 
ning  för  tätning  av  växlar,  där  inga  påkänningar  förekomma,  men  så 
fort  så  är  förhållandet,  är  det  mycket  riskabelt  att  använda  metoden 
för  tätningar  De  nitade  växlarna  med  sin  större  elasticitet  kunna 
da  lätt  spränga  den  svetsade  tätningen,  och  därigenom  skulle  svets- 
ningsmetoden  komma  i  vanrykte. 

Bilden  n;o  10  i  föredraget  visade  oss  ju  en  ångpanna,  som  utgjorde 
ett  intressant  prov  på  den  finaste  svetsningskonst.  Det  var  första  gången, 
jag  sag  den  pannan,  och  den  har  vissa  egenskaper,  som  det  skulle 
vara  rätt  intressant  att  få  diskutera.  Svetsning  har  tydligen  i  största 
utsträckning  använts,  där  växlarna  ej  äro  utsatta  för  sträckning  utan 
endast  där  de  äro  utsatta  för  sammantryckning.  Långväxlarna  äro 
ju,  kan  jag  förstå,  huvudsakligen  nitade  utom  ett  stycke  i  vardera 
ändan,  som  förefaller  att  vara  svetsat  tillsammans.  Det  påminner 
mig  om  ett  försök,  som  vi  gjorde,  då  vi  byggde  isbrytaren  »Peter 
den  store».  Pannorna  byggdes  då  för  ganska  högt  tryck  med  stark 
överhettning.  Vi  svetsade  längväxlarnas  ändar,  för  vi  voro  rädda 
för  att  där  skulle  visa  sig  läckor,  och  vi  hade  rätt  stränga  bestäm¬ 
melser  i  kontraktet,  ifall  det  skulle  kunna  påvisas  fel  i  pannorna. 
Svetsningen  utfördes  här  på  så  sätt,  att  stommets  längdskarvars  ytter¬ 
sta  ändar  svetsades  tillsammans  på  en  längd  lika  med  plåtens  tjock¬ 
lek,  och  mellan  ändan  av  den  yttre  växelribban  och  pannstommen 
utfördes  en  lätt  kantsvets.  Efter  de  första  påeldningarna  visade  det 
sig,  att  några  kantsvetsningar  spruckit,  vilket  torde  få  antagas  bero 
pa,  att  den  utförda  svetsningen  icke  var  nog  omfattande  att  uppbära 
rörelsen  från  växelribbans  nitskarvar,  d.  v.  s.  precis  vad  jag  nyss 
nämnde,  att  de  svetsade  och  de  nitade  skarvarna  icke  kunde  sam¬ 
arbeta.  Insvetsningarna  voro  icke  så  oelastiska,  som  nitskarvarna  voro, 
och  kunde  därför  icke  följa  med. 

Det  har  sagts  mig,  att  man  lyckats  hjälpa  upp  växlarna  i  gamla 
pannor  genom  svetsar,  och  att  dessa  ha  hållit.  Jag  kan  icke  för¬ 
klara  detta  pa  annat  sätt  än  genom  det  faktum,  att  i  gamla  pannor 
icke  förekomma  så  stora  utvidgningar  och  avkylningar,  som  första 
gången  en  nyvalsad  och  hopnitad  plåt  uppvärmdes.  Som  ni  kanske 
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veta,  »döda»  t.  ex.  sulfitfabrikerna  sina  sulfitkokare,  innan  de  mura 
dem,  genom  att  uppvärma  dem  med  ånga  och  låta  den  svalna  några 
tiotal  gånger,  och  då  sedan  murningen  företages,  brukar  murveiket 
kunna  stå.  Jag  tänker  mig,  att  det  möjligen  kan  vara  något  sådant, 
som  kan  förklara,  att  det  —  som  jag  hört  direktör  Kjellberg  saga 
—  lyckats  att  få  läckande  nitade  växlar  i  ångpannor  täta  genom 
svetsning.  Jag  undrar  dock,  om  han  icke  därvid  använt  ganska  stor 
urski Ilning,  så  att  icke  svetsningen  fått  utsättas  för  några  nämnvärda 
påkänningar.  För  övrigt  hade  jag  tänkt  framställa  en  fråga  angå¬ 
ende  ångpannan.  Gavlarna,  som  äro  helt  och  hållet  svetsade  till 
stommet,  äro  ju  av  ytterst  billig  och  mycket  sympatisk  konstruktion 
för  att  få  fram  en  billig  panna,  men  är  det  inte  olämpligt  med  alla 
stag?  Det  förefaller  mig  nämligen,  som  om  en  hel  del  stag  måste 
föras  in  i  gaveln  utöver  vad,  som  skulle  ha  erfordrats,  om  det  varit 
en  flänsad  gavel.  Dessutom  skulle  jag  gärna  vilja  veta,  om  denna 
panna  fortfarande  står  såsom  ett  experiment  eller  om  den  skall  få 
några  efterföljare,  och  om  det  är  någon  framtid  för  denna  panna. 
Det  skulle  vara  rätt  så  intressant  att  få  kännedom  därom. 

Det  är  icke  tu  tal  om  att  det  är  ett  ofantligt  vackert  resultat 
av  det  arbete,  direktör  Kjellberg  gjort,  att  han  fått  klassificerings- 
sällskapen  och  myndigheterna  att  godkänna  en  sådan  konstruktion, 
där  hela  denna  kant  och  alla  dessa  för  flamman  utsatta  delar  äro 
svetsade.  Jag  minns  mycket  väl,  ehuru  det  väl  nu  är  över  30  år 
senan,  då  den  elektriska  svetsningsmetoden  först  demonstrerades  inför 
North-East  Coast  Institute  of  Engineers  and  Shipbuilders  med  stora 
förhoppningar,  men  vilken  metod  föll  fullkomligt  till  marken  på 
grund  av  att  den  missköttes.  Och  jag  minns,  huru  vi  endast  med 
stor  tvekan  voro  med  om  försöket,  då  direktör  Kjellberg  för  18  eller 
19  år  sedan  kom  upp  med  idén.  Det  var  hans  entusiasm,  hans  tro 
på  saken  och  hans  verkligt  gedigna  kunskaper,  som  gjorde,  att  man 
vågade  följa  med,  och  det  är  glädjande,  att  han  lyckats.  Men  jag 
tror,  att  man  vid  sådan  svetsning  måste  vara  ytterst  försiktig  för  att 
icke  återigen  komma  in  i  en  sådan  period,  som  följde  på  de  första 
försöken  med  metoden,  då  svetsningen  kom  fullständigt  i  vanrykte. 
Jag  menar,  att  man  får  lov  att  se  till,  att  då  det  gäller  sådana  sa¬ 
ker  som  ångpannor  och  dylika  kärl,  som  kunna  förorsaka  olyckor, 
endast  de  mest  beprövade  noggrant  studerade  metoder  och  de  mest 
försiktiga  och  ansvarskännande  firmor  få  sådana  arbeten  åt  sig  över¬ 
låtna. 

Byråchef  Nilsson .-  Jag  skall  endast  be  att  få  göra  en  interpella- 
tion,  närmast  med  anledning  av  det  inlägg,  ingenjör  Ljungzell  gjorde, 
och  jag  vänder  mig  alltså  till  honom.  Saken  är  nämligen  den,  att 
ingenjör  Ljungzell  nämnde  och  visade  prov  på  en  anordning  för  auto¬ 
matisk  svetsning.  Det  har  städse  från  alla  de  kontrollerande  myndig¬ 
heters  sida,  som  haft  hand  om  denna  sak,  ställts  upp  såsom  ett  myc¬ 
ket  viktigt  villkor,  att  svetsningen  för  att  bliva  godkänd  måste  vara 
utförd  med  alldeles  speciell  omsorg,  och  det  förefaller  mig,  som  om 
detta  krav  på  den  mänskliga  arbetsskicklighetens  insats  icke  kunde 
fyllas  genom  automatisk  svetsning.  Det  vore  naturligtvis  utmärkt, 
om  så  kunde  ske,  ty  därigenom  kunde,  förmodar  jag,  arbetet  bli  be¬ 
tydligt  billigare  och  snabbare  utfört  än  vad  hittills  skett.  Det  vore 
därför  mycket  intressant  att  få  kännedom,  om  huruvida  det  verk¬ 
ligen  föreligger  någon  mera  grundlig  erfarenhet  av  denna  metod. 
Det  sades  även,  att  man  försökt  använda  elektroder  utan  över¬ 
drag,  och  jag  vet,  att  detta  länge  varit  ett  önskemål,  därför  att 
därigenom  saken  skulle  kunna  förenklas.  Om  jag  icke  misstager  mig, 
har  också  Quasi-Arc-metoden  gått  ifrån  det  kemiska  överdraget  och 
i  stället  övergått  till  att  använda  arbetsklädda  elektroder.  Det  skulle 
vara  intressant  att  höra,  huruvida  verkligen  en  svets,  gjord  med  blank 
elektrod,  blir  lika  tillfredsställande  som  en  svetsning,  gjord  med 
överdragen  elektrod.  Mycket  kunde  vara  att  tillägga  i  detta  ämne, 
men  jag  ber  att  få  inskränka  mig  till  ett  uttalande  av  den  tillfreds¬ 
ställelse,  jag  själv  känner,  och  understryka  den,  som  uttalats  från 
andra  håll  däröver  att  det  elektriska  svetsningsarbetet  här  i  Sverige 
bedrivits  på  det  målmedvetna  och  framgångsrika  sätt,  vi  alla  känna. 
Med  särskild  tillfredsställelse  har  jag  tagit  del  av  de  nya  pannkon- 
struktionerna,  särskilt  givetvis  denna  stora  marinångpanna  men  även 
donkeypannan.  Det  är  dock  icke  så  särdeles  länge  sedan  Engelska 
Lloyd  vägrade  att  erkänna  en  panneldstad,  svetsad  på  elektrisk  väg, 
ehuru  vi  inom  kommerskollegium  icke  hyste  ringaste  tvekan  i  sådant 
avseende. 

Civilingenjör  Ljungzell:  Beträffande  byråchefen  Nilssons  fråga  om 
de  automatiska  svetsningsapparaterna  vill  jag  meddela,  att  den  apparat, 
som  jag  beskrev,  uppgivits  såsom  en  nyhet,  varom  hittills  icke  så 
mycken  erfarenhet  föreligger.  Man  får  väl  tänka  sig,  att  en  svetsfog 
bör  kunna  utföras  betydligt  säkrare  med  en  kort  ljusbåge  än  med  de 
förut  använda  långa  ljusbågarna,  och  det  borde  väl  också  vara  en  om¬ 
ständighet,  som  talar  gynnsamt  för  denna  apparats  framtidsmöjlig¬ 
heter. 

Mariningenjör  Griinberg:  Det  talades  nyss  om  svetsning  med  eller 
utan  omhölje.  Vi  hade  för  en  tid  sedan  inne  på  varvet  här  i  Stock¬ 
holm  en  representant  för  en  dansk  firma,  som  visade  Quasi-Arc-me¬ 
toden.  Man  har  ju  där  sina  elektroder  överdragna  med  asbest,  och 
vi  finge  själva  försöka  oss  på  att  svetsa.  Så  länge  elektroden  var 
klädd  med  asbest,  gick  det  rätt  bra.  Då  frågade  jag,  hur  det  skulle 
gå,  om  man  toge  bort  asbesten.  Jag  tyckte  nämligen,  att  det  vore 


enklast,  om  man  kunde  bli  av  med  omhöljet  och  använda  vanlig 
järntråd.  Vi  gjorde  försöket,  och  då  visade  det  sig,  att  järntråden 
fastnade,  under  det  att  man,  medan  omhöljet  var  på,  ledigt  kunde 
föra  elektroden  utefter  det  stycke,  som  skulle  svetsas.  Det  gick 
visserligen  även  utan  omhölje,  så  länge  man  höll  försiktigt,  men 
rätt  som  det  var,  satt  elektroden  fast.  Den  man,  jag  talat  om, 
gjorde  några  svetsningar  åt  oss.  Kanske  han  icke  var  så  van,  ty 
då  jag  bröt  av  svetsarna  senare,  visade  det  sig  icke  riktigt  goda. 
Men  kanhända  skulle  svetsar,  utförda  under  en  skicklig  persons  led¬ 
ning,  ha  blivit  bättre.  Jag  skulle  också  vilja  fråga,  vilka  profiler 
man  har  tänkt  sig  skulle  bli  följden  av  denna  svetsningsmetod.  Na¬ 
turligtvis  kan  man  icke  gärna  tänka  sig,  att  man  skulle  använda 
samma  järnprofiler,  som  vi  förut  haft.  I  fråga  om  de  vanliga  bulb- 
vinkeljärnen  skulle  man  ju  kunna  tänka  sig  att  den  er.a  vinkeln  helt 
och  hållet  kunde  bortfalla,  d.  v.  s.  den  som  går  utmed  bordlägg¬ 
ningen,  så  att  det  skulle  bli  som  en  fjäder,  som  stode  ut  från  bord¬ 
läggningen.  Jag  har  hört  talas  om  att  någonting  sådant  gjorts,  och 
direktör  Kjellberg  föreföll,  då  jag  talade  med  honom,  besitta  erfaren¬ 
het  på  området. 

Direktör  Kjellberg:  Herr  ordförande,  mina  herrar!  Civilingenjör 
Ljungzell  har  till  mig  framställt  många  spörsmål.  Vid  dessas  besva¬ 
rande  skall  jag  börja  med  de  mindre  och  lämna  de  större  till  sist. 
Vid  byggande  av  »ESAB  IV»  har  samma  förfarande  använts  vid 
materialets  samlande,  som  då  nitning  användes.  Fästhål  hava  tagits 
på  ett  inbördes  avstånd  av  300  och  500  mm,  och  materialet  har 
sammandragits  med  bultar.  Dessa  häfthål  hava  efter  avslutad  svets¬ 
ning  helt  enkelt  igensvetsats.  Vid  ett  ev.  blivande  bygge  hoppas 
jag  dock,  att  inga  häfthål  skola  behöva  tagas,  utan  att  i  stället  för 
skruvar  magnetism  kommer  att  användas.  Härför  lämpliga  appa¬ 
rater  äro  f.  n.  under  utexperimenterade.  Ingenjör  Ljungzell  om¬ 
nämnde  särskilt,  att  vid  byggande  av  M/S  »Fullagar»  svetsning 
underifrån  så  vitt  möjligt  undvikits  och  anförde  de  metoder,  som 
härvid  kommit  till  användning.  Vid  byggandet  av  »ESAB  IV»  hava 
några  sådana  omvägar  icke  behövt  användas.  De  visade  skarvkon¬ 
struktionerna  äro  alla  utförda  i  sina  positioner,  vilket  icke  häller  kan 
undvikas  vid  rationell  användning  av  elektrisk  svetsning  i  skepps¬ 
byggen.  Ingen  svårighet  visade  sig  att  svetsa  underifrån,  och  jag 
är  fullt  övertygad  därom,  att  någon  olägenhet  av  detta  förfarings¬ 
sätt  icke  häller  skall  visa  sig.  All  svetsning  vid  byggandet  av 
»ESAB  IV»  är  utförd  för  hand. 

Beträffade  storleken  av  strömlevererande  maskinaggregat  så  är 
denna  ganska  varierande,  beroende  på  det  antal  svetsare,  som  skola 
matas  med  ström  från  en  och  samma  maskin.  Gäller  det  endast 
ett  enda  svetsgäng,  kan  som  generell  norm  antagas,  att  i  ljusbågen 
förbrukas  från  2,6 — 6  KW.  beroende  på  elektrodens  diameter  och 
art.  För  startning  av  ljusbågen  fordras  dock  en  väsentligt  högre 
intensitet  än  som  under  aktuellt  arbete  är  behövlig.  Denna  varierar 
med  arbetsföremålets  art  och  läge.  Under  kriget  har,  speciellt  i 
Amerika,  stora  mängder  av  ljusbågsvetsningsaggregat  blivit  byggda, 
men  på  grund  av  att  alla  tillverkare  velat  vara  billigast,  äro  även 
alla  maskiner  för  små.  Mycken  reklam  har  blivit  gjord  för  att  med 
dessa  maskiner  lyckliggöra  Europa,  men  må  vi  betacka  oss  därför, 
emedan  de  innebära  en  utveckling,  som  bringar  elektrisk  Ijusbåg- 
svetsning  baklänges  och  icke  framåt.  Lämpliga  strömlevererande 
aggregat  kunna  vara  antingen  speciella  dynamomaskiner  för  likström, 
drivna  av  någon  tillgänglig  och  lämplig  kraftkälla,  eller  speciella 
transformatorer,  som  emottaga  växelström  av  25  till  80  perioder 
och  gör  den  tjänlig  för  svetsning.  Man  bör  icke  låta  missleda  sig 
av  det  ofta  hörda  påståendet,  att  en  maskin,  som  väger  litet  och 
tager  obetydlig  drivkraft  i  anspråk,  är  det  ideal,  man  söker.  Svets¬ 
ning  är  ingen  lek  och  kan  icke  utföras  tillfredsställande  med  hjälp 
av  leksaker.  Mannen,  som  arbetar,  måste  ha  till  sitt  förfogande  ett 
kraftlevererande  organ,  som  han  kan  lita  på,  om  hans  arbete  skall 
bli  av  tillfredsställande  kvalitet,  och  medhinnas  på  förut  beräknad 
tid.  Det  är  här  på  samma  sätt,  som  i  en  gammaldags  smedja,  där 
smeden  för  ernående  av  god  svetsvärme  fordrade  lämpliga  kol  och 
väl  avpassad  bläster.  Kraftkostnaden  spelar  i  det  stora  hela  en 
underordnad  roll,  speciellt  där  vattenkraft  står  till  förfogande. 

Ingenjör  Ljungzell  visade  på  svarta  tavlan  efter  uppgifter  i  tid¬ 
skrifter  en  del  siffror,  angivande  elektrod-diametrar  och  arbetshastig- 
heter  uttryckta  i  meter  pr  timme  vid  olika  plåttjocklekar.  Beträffande 
elektrod-diametrar  skulle  jag  vilja  säga,  att  dimensioner  under  4  och 
över  6  mm  diameter  borde  vara  förbjudna  att  användas  av  skäl,  som 
dock  tiden  icke  nu  tillåter  att  uttömmande  klarlägga.  De  arbets- 
hastigheter,  som  angåvos,  förefalla  mig  icke  synnerligen  stora,  ehuru 
jag  är  övertygad  om,  att  de  avse  endast  nedsmältning  av  elektrod¬ 
material  i  svetsfogen  utan  samtidig  bearbetning.  Hastigheterna  an¬ 
givna  i  meter  svetsfog  pr  tidsenhet  äro  ganska  tilltalande,  men  stämma 
mycket  sällan  i  praktiken.  Enklast  och  säkrast  är  att  räkna  med 
volymen  av  den  utförda  svetsfogen  eller  kvantiteten  påförd  ny  metall. 
Ett  gott  medelvärde  vid  bearbetad  svetsfog  med  åtkomligt  läge  är 
100  cm3  pr  timme.  Vid  ren  nedsmältning  under  särskilt  bekväma 
förhållanden,  är  det  möjligt  att  komma  upp  till  dubbla  kvantiteten. 
Det  är  av  största  vikt  för  svetsningens  utförande,  särskilt  i  kost- 
nadshänseeude,  att  den  av  plåtslagaren  utförda  tillarbetningen  och 
hopbultningen  av  materialet  är  utförd  så,  att  volymen  av  svetsfogen 
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pr  längdenhet  av  den  utförda  förbindningen  är  den  minsta  möjliga. 
Slarvigt  sammanpassat  material  kan  draga  dubbla,  ja  tredubbla  svets- 
ningskostnaden  mot  riktigt  och  sparsamt  förarbetat  samt  väl  hop¬ 
passat  material. 

Vi  hade  ären  nöjet  se  en  som  ny  uppgiven  automatisk  svets- 
ningsapparat,  vilken  vid  ett  hastigt  påseende  liknade  »Schoop's 
metallbesprutningsapparat».  Tanken  att  låta  en  mekanisk  anordning 
sköta  om  svetsningen  samt  frammata  materialet  i  ljusbågen  är  inga¬ 
lunda  ny.  Redan  i  slutet  på  1880-talet  konstruerade  Slawianoff  en 
automatisk  apparat,  som  endast  skulle  behöva  visas  vägen  för  att 
den  själv  skulle  kunna  sköta  om  arbetets  utförande.  En  amerikare 
Coffin  uttog  i  början  av  1890-talet  flera  patent  på  dylika  apparater, 
avsedda  att  fylla  samma  ändamål  som  den  Slawianoffska  apparaten. 
Alla  dessa  apparater  medförde  svetsningstråd  på  mekaniskt  drivna 
rullar,  ja,  somliga  voro  t.  o.  m.  så  inventiöst  inrättade,  att  anord¬ 
ningar  voro  inbyggda  för  samtidig  bearbetning  av  den  i  svetsfogen 
insmälta  metallen.  Under  kriget  ha  påhittiga  personer  i  Amerika 
iipptagit  denna  idé  och  skapat,  vad  vi  ha  sett  antydas.  Apparaten 
kallades  för  »Welding  frog»,  emedan  den  var  avsedd  att  användas 
krypande  utefter  en  svetsfog.  På  grund  av  de  likartade  svårigheter, 
som  mött  de  förut  nämnda  personerna,  har  idén  begravts  i  stillhet. 
Att  vi  nu  få  höra  av  samma  sak  som  något  nytt  från  Tyskland,  är 
endast  att  uppfatta  som  ett  affärstrick  i  avsikt  att  bringa  i  mark¬ 
naden  något,  som  utgives  för  att  vara  revolutionerande  nytt,  men 
som  saknar  alla  förutsättningar  för  ernående  av  ett  tillförlitligt  re¬ 
sultat.  Slawianoffs  ©ch  Coffins  försök  hava  icke  lett  till  något 
resultat,  icke  heller  det  nu  senast  under  kriget  i  Amerika  försökta 
sättet,  och  jag  tror  icke  att  den  här  skisserade  apparaten  förmår 
borteliminera  bristerna  hos  sina  föregångare.  Utan  tvivel  vore  det 
önskvärt  att  kunna  utföra  svetsfogarna  med  en  maskin,  som  vandrade 
utefter  svetsfogen,  men  en  dylik  maskin  har  så  svåra  uppgifter  att 
fylla,  att  de  icke  kunna  lösas,  även  om  en  nyare  apparat  kan  bort¬ 
eliminera  några  av  sina  föregångares  svagheter.  Varje  dylik  apparat 
måste  matas  med  oklädd  elektrod  och  detta  har  till  följd,  att  svetsens 
kvalitet  blir  underhaltig.  Samma  orsaker,  som  bringade  Slawianoffs 
metod  med  den  nakna  järnelektroden  i  misskredit,  komma  fortfa¬ 
rande  att  allvarligt  störande  inverka  på  kvaliteten. 

Genom  den  beklädda  elektrodens  införande  har  man  lyckats  över¬ 
vinna  de  svårigheter,  som  gjorde  Slawianoffs  metod  oanvändbar.  Varför 
skola  vi  då  återgå  till  det,  som  befunnits  vara  underlägset,  då  den 
senare  utvecklingen  visat  vägen  att  överkomma  de  ursprungliga  svå¬ 
righeterna?  Dessa  voro  huvudsakligast  förorsakade  av  det  fria  luft¬ 
tillträdet  till  det  i  ljusbågen  nedsmälta  elektrodmaterialet.  Luften 
sönderdelas  i  ljusbågen  i  sina  beståndsdelar,  och  särskilt  kvävet 
blandar  sig  med  den  smälta  metallen  och  gör  densamma  död  och 
utan  någon  som  hälst  seghet.  Det  frigjorda  syret  söker  att  för¬ 
bränna  materialet.  Det  vore  därför  idealiskt,  om  svetsningen  kunde 
utföras  i  ett  ljusbågen  omgivande  lufttomt  rum.  Det  är  konstaterat, 
att  stål  och  järn  i  allmänhet  innehålla  från  0,003 — 0,004  %  kväve. 
Om  en  oklädd  järnstång  nedsmältes  i  en  öppen  ljusbåge,  ökas  kväve¬ 
halten  i  det  smälta  materialet  vid  en  strömstyrka  av  3  amp.  pr 
mm2  av  elektrodernas  genomskärningsarea  till  0,1  %  och  vid  en 
strömstyrka  av  20  amp.  pr  mm*  till  0,15  %.  Då  strömstyrkan  vid 
ljusbågsvetsning  utgör  c:a  8  amp  pr  mm2  genomskärningsarea  in¬ 
träder  det  förhållandet,  att  svetsfogen  kommer  att  innehålla  c:a  30 
gånger  större  mängd  kväve  som  skadlig  förorening  än  valsat  och 
smitt  material.  Förhållandet  blir  detsamma,  om  den  elektriska  ljus- 
bågsvetsningen  utföres  för  hand  eller  med  mekaniska  apparater,  då 
obeklädd  elektrod  användes.  Detta  är  en  synnerligen  viktig  om¬ 
ständighet,  som  icke  bör  lämnas  obeaktad,  då  verklig  svetsning  skall 
jämföras  med  vad  som  endast  till  namnet  är  svetsning. 

Civilingenjör  Ljungzell  refererade  efter  amerikanaren  Escholz  den 
antagliga  orsaken  till  att  svetsning  på  undersidan  av  föremål  är 
möjlig.  Denne  Escholz  är  provningsingenjör  hos  Westinghouse  Co. 
i  U.  S.  A.  men  är  icke  specialist  på  elektrisk  svetsning.  Han  har 
dock  gjort  vissa  vetenskapliga  undersökningar  beträffande  såväl  ljus¬ 
bågarna  mellan  metallelektroder  vid  svetsning,  som  kvaliteten  av 
det  i  U.  S.  A.  åstadkommes  medelst  elektrisk  ljusbågsvetsning  och 
har  meddelat  sina  rön  i  ett  föredrag,  hållet  den  17  maj  1920  i 
Washington  inför  A.  S.  M.  E.  Hela  redogörelsen  verkar  mycket 
objektiv.  Emellertid  är  det  inga  för  den  elektriska  svetsningens 
ståndpunkt  i  U.  S.  A.  smickrande  resultat  han  visar,  tvärtom.  Mr 
Escholz  har  riktigt  nog,  som  ingenjör  Ljungzell  anför,  beskrivit 
vissa  förhållanden  i  ljusbågen,  men  har  icke  bestämt  framhållit  något 
av  dessa  såsom  innebärande  möjligheten  för  svetsning  på  undersidan 
av  ett  föremål.  Han  har  endast  yttrat  sig  i  allmänna  ordalag  så¬ 
lunda:  » When  a  short  are  length,  1/8"  in.  less,  is  maintained, 
molten  filler  electrode  metal  is  conveyed  automatically  to  a  fused 
surface».  Härvid  är  att  märka,  att  Escholz'  experiment  avse  svets¬ 
ning  å  föremålets  översida.  Experiment  med  oklädd  elektrod  vid 
svetsning  å  undersidan  kan  man  roa  sig  med  inne  på  ett  labora¬ 
torium,  men  de  erhållna  resultaten  kunna  icke  med  framgång  till- 
lämpas,  när  ett  verkligt  arbete  skall  utföras,  exempelvis  under  en 
ångpanna  eller  en  fartygsbotten.  På  ö. ersidan  av  föremål  låter  det 
sig  väl  göra,  att  med  bortseende  från  de  förutnämnda  olägenheterna, 
påsvetsa  metall  från  naken  elektrod,  men  även  där  visar  sig  den 


hastiga  förändringen  av  ljusbågens  längd  besvärande.  Ungefär  20 
gånger  i  sekunden  övergår  en  droppe  smält  järn  från  elektroden 
till  ^svetsfogen.  Storleken  av  denna  droppe  är  beroende  dels  av 
elektrod-diametern,  dels  av  ljusbågstemperaturen  och  dess  diameter 
är  något  större  än  elektrodens  diameter.  Genom  dessa  snabbt  upp¬ 
repade  avsmältningar  måste  ljusbågen  un  lergå  lika  många  spän 
ningsförändringar  på  samma  tid,  vilket  gör  att  temperaturen  i  ljus¬ 
bågen  undergår  oerhörda  växlingar,  vilka  ännu  icke  kunna  kon¬ 
trolleras  och  som  ingalunda  äro  nyttiga  för  arbetsproduktens  kvalité. 
Vid  användande  av  en  på  rätt  sätt  beklädd  elektrod  övergår  den 
smälta  elektrodmetallen,  sedan  fortvarighetstillstånd  inträtt,  i  en 
jämn  ström  till  svetsfogen  utan  bildande  av  gasblandade  metall¬ 
droppar.  Detta  är  även  anledningen  till,  att  med  sådana  elektroder 
svetsning  på  undersidan  av  föremål  kan  utföras  relativt  lätt.  Ameri¬ 
kanare  och  tyskar  stå  på  samma  låga  nivå  i  fråga  om  ljusbagsvets- 
ning,  varför  man  icke  bör  låta  sig  missledas  av  allt,  som  pratas 
i  föredrag  och  skrives  i  broschyrer  m.  m.  av  smarta  »förstasigpåare», 
som  icke  veta  mera  om  elekriisk  svetsning  än,  vad  deras  föresägare 
meddelat. 

Ljusbågens  längd  mellan  elektroderna  och  spänningen  i  den¬ 
samma  hava  nog  varit  desamma  allt  från  Slawianoffs  tid,  likasa 
strömstyrkan,  vilken  senare  jämte  elektrod- diametern  bestämt  ljus¬ 
bågens  längd.  Däremot  har  och  kommer  allt  framgent  olika  me¬ 
ningar  att  göra  sig  gällande  beträffande  tomgångsspänningen  i  den 
strömlevererande  dynamon  eller  transformatorn.  De  hållfasthetssiffror, 
ingenjör  Ljungzell  angivit  vara  ernådda  i  utlandet,  äro  synnerligen 
magra  och  fullkomligt  värdelösa  vid  jämförelser,  då  de  icke  åtföljas 
av  samtidigt  upptagna  förlängningsvärden  eller  ens  korresponderande 
böjningsprov. 

Dir.  Hammar  uttalade,  att  han  betvivlade  det  strömförbrukningen 
vid  användande  av  elektrisk  svetsning  vid  nybyggnad  av  fartyg  skulle 
kunna  hållas  inom  sådana  gränser,  att  det  skulle  vara  framtid  för 
metoden.  Härtill  vill  jag  anmärka,  att  i  kostnaden  för  en  svet¬ 
sares  prestation  på  en  timme  strömkostnaden  ingår  med  10  %,  om  man 
räknar  med  ett  strömpris  av  10  öre  pr  KW. -tim.,  varvid  svetsarens 
timlön  och  elektrodmaterialets  pris  beräknas  netto.  Detta  är  gäl¬ 
lande  under  förutsättning  av,  att  svetsaren  arbetar  normalt  på  kon¬ 
tinuerligt  arbete,  vilket  lätt  kan  beredas  vid  ett  fartygsbygge.  Jag 
är  fullt  villig  att  instämma  med  dir.  Hammar  däri,  att  svetsningen 
ännu  icke  lämpligen  bör  användas  som  uteslutande  sammanfognings- 
medel  i  stora  fartyg.  Svetsningen  bör  komma  till  användning  i  den 
omfattning,  som  från  tid  till  tid  kan  befinnas  lämplig  och  ekonomiskt 
fördelaktig.  Den  torde  bliva  av  oskattbart  värde  vid  många  redan 
nu  existerande  svårare  konstruktioner  samt  i  framtiden  bidraga  till 
att  profiler  och  konstruktioner  kunna  förenklas.  Med  en  tillämpning 
av  den  elektriska  ljusbågsvetsning,  som  är  baserad  på  sunda  prin¬ 
ciper,  kan  det  i  en  snar  framtid  möjligen  befinnas  lämpligt  att  hel- 
svetsa  fartyg  av  den  storlek,  som  det  under  kriget  avsågs  att  bygga. 

Vid  elektrisk  svetsnings  användning  för  tätning  och  förstärkning 
av  gamla  växlar  i  ångpannor  m.  m.  måste  noga  skiljas  mellan  de 
fall,  då  växeln  är  fast  och  då  felaktigheterna  uppstått  på  grund  av 
att  växeln  är  i  rörelse.  I  det  senare  fallet  måste  svetsningen  ut 
föras  så  stark,  att  den  ensam,  oavsett  naglarna  i  växeln,  förmår 
att  upptaga  hela  påkänningen.  Samma  förhållanden  böra  tagas  i 
betraktande,  då  svetsning  användes  tillsammans  med  nitning  i  växlar 
vid  nya  arbeten  Den  svetsning,  som  utfördes  på  »Peter  der  Grosse»:s 
ångpannor  bestod  däri,  att  i  yttre  ändan  av  stommarnas  långväxlar 
plåtkanterna  sammansvetsades  på  en  längd,  endast  föga  större  än 
plåtens  tjocklek.  Detta  var  ju  för  litet  att  upptaga  de  spänningar, 
som  uppstodo  i  de  med  dubbla  växelribbor  och  flera  nitrader  utförda 
växlarna.  Några  blevo  därför  verkligen  felaktiga  och  måste  göras 
om.  Motsvarande  delar  i  Hawthorn-Wtiber-pannan  äro  däremot 
svetsade  på  en  längd  av  12"  från  ändarna,  varför  icke  minsta  tvivel 
kan  hysas  angående  tillförlitligheten  därav.  Vid  nästa  svetsade 
ångpanna  torde  dessa  svetsfogar  förlängas  och  de  nitade  långskar¬ 
varna  förkortas  och  på  så  sätt  förfaras  undan  för  undan  till  dess 
en  helt  och  hållet  svetsad  pannstomme  uppstår.  Direktör  Hammar 
har  även  anmärkt,  att  denna  stora  sjöpanna  av  skotsk  typ  syntes 
honom  ha  för  många  långstag,  och  förefaller  böjd  tro,  att  detta  är 
beroende  på  att  gaveln  icke  är  flänsad  och  nitad.  Först  vill  jag 
påpeka,  att  ångpannan  har  en  diameter  av  15' 6''.  Därjämte  fram¬ 
går  av  fig.  10,  att  gavlarna  icke  äro  försedda  med  de  vanliga  dubb- 
lingsplåtarna,  vilka  alltid  avse  att  minska  antalet  långstag.  Vilketdera 
som  är  lämpligast,  ett  större  antal  långstag  eller  dubblingsplåtar 
med  ett  mindre  antal  långstag,  är  beroende  av  de  med  det  ena 
eller  andra  sättet  förenade  kostnaderna.  I  detta  fall  har  den  om¬ 
ständigheten,  att  gavlarna  äro  svetsade  till  stommen  i  stället  för 
flänsade  och  nitade,  icke  föranlett  någon  ökning  av  stagarean.  Ång¬ 
pannan  i  fråga  är  i  full  drift  i  H.  &  L.  verkstäder  i  St.  Peters, 
Newcastle  on-Tyne  och  det  har  för  mig  uppgivits,  att  efter  ett  års 
full  drift  beslut  skall  fattas  om  denna  ångpannetyps  fabriksmässiga 
tillverkmng  för  handelsfartyg.  Nu  är  ju  möjligt  att  depressionen 
sätter  fartygsbyggandet  så  allvarligt  tillbaka,  att  även  ifrågavarande 
ångpannas  framgång  kommer  att  hämmas.  Det  torde  vara  av  visst 
intresse  veta,  att  min  firma  redan  1914  utförde  en  helsvetsad  ång¬ 
panna,  d.  v.  s.  utan  en  enda  nagel  i  eldstad  och  stomme.  Pannan 
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har  varit  i  ständig  drift  i  snart  7  år  och  har  hela  tiden  stått  under 
Ångpanneförcningens  kontroll. 


Quasi-Arc  weld  Dipped  or  bare  wire  weld. 


Note.  —  The  Quasi-Arc  electrodes  are  insulated,  and  this  enables  a 
smaller  »V»  to  be  welded. 

Quasi-Arc  Dipped  or 


weld.  bare  wire 
»A.»  weld.  »B.» 

1.  Total  angle  in  the  welded  joint  .  70°  90° 

2.  Cubic  inches  of  metal  required  per  running 

foot  of  weld .  2,9 

3.  Ratio  of  metal  lost  in  wasted  ends,  oxidation 

and  vapour  .  1  2 

4.  Average  tensile  strength  as  compared  with 

original  plate  . .  9°  %  80  % 

5.  Comparative  value  of  weld  under  impact  and 

alternating  stresses  .  76,4  3^,7 


6.  Time  required  to  make  one  running  foot  of  weld  7,9  mins.  16,5  mins. 

Fig.  1. 

Vidare  har  civilingenjör  Ljungzell  framställt  en  förfrågan  angående 
Quasi-Arc-inetoden.  Genom  den  framställda  interpellationen  tvingas 
jag  att  tala  om  och  närmare  ingå  på  en  del  förhållanden,  som  jag 
helst  velat  lämna  åt  sitt  värde  i  dag.  Den  firma,  som  lancerade  denna 
metod,  har  bland  andra  vackra  saker  utsänt  ett  reklamblad,  varav 
bild  1  är  tagen  som  ett  prov  på  arten  av  den  reklam,  som  göres 
för  metoden  i  fråga.  De  däri  gjorda  jämförelserna  utgöra  en  uppen¬ 
bar  förvrängning  av  fakta,  och  jag  har  i  min  besittning  en  handling, 
som  visar,  att  med  »dipped  wire»  menas  min  elektrod. 

1)  I  den  avbildning,  som  åtföljer  dessa  jämförelser  framställes 
dels  en  Quasi-Arc-fog,  dels  en  svetsfog  sådan  den  uppgives,  då  be¬ 
klädd  eller  ock  bar  elektrod  användes.  I  den  förra  går  avsneddningen 
icke  fullt  ned  till  fogens  botten,  utan  en  ränna  med  parallella  väggar 
uppstår.  Härtill  vill  jag  framhålla,  att  denna  ränna  i  svetsfogens 
botten  är  direkt  skadlig.  Vidare  att  svetsfogens  öppningsvinkel  vid 
mitt  förfarande  icke  behöver  vara  större  än  den,  som  angivits  för 
Quasi-Arc,  ehuru  avsneddningen  måste  gå  ned  till  botten. 

2)  Jämförelsen  mellan  volymerna  av  svetsmetallen  är  vilseledande. 

3)  Vi  komma  senare  till  den  kemiska  analysen,  vilken  reducerar 
påståendet  om  oxidation  och  förluster  genom  förgasning  till  sitt 
rätta  värde. 

4)  Denna  jämförelse  här  är  oriktig,  emedan  jag  vid  sträckprov 
med  exakt  lika  tjock  svetsfog  som  plåten  erhållit  100  %  styrka  i 
förhållande  till  solid  plåt.  Se  prof.  Haighs  rapport. 

5)  Även  denna  jämförelse  är  vilseledande.  Med  asbestklädda 
elektroder  har  icke  ernåtts  något  värde,  som  så  enkelt  låter  sig 
jämföra  med  värden  för  solitt  material.  Möjligen  skulle  jämförelsen 
komma  sanningen  ganska  nära,  om  det  angivna  värdet  76,4  %  ut¬ 
byttes  mot  36,7  %  och  värdet  36,7  %  med  minst  90  %. 

Med  anledning  av  detta  reklampapper  kan  jag  icke  underlåta  att 
visa  några  figurer,  som  tydligt  visa  det  tekniska  värdet  av  det,  som 
under  hänvisning  till  dessa  jämförelser  och  med  braskande  påståen¬ 
den  utbjudes,  jämfört  med  de  värden,  som  meddelas  i  de  provnings- 
rapporter,  som  intagits  i  mitt  föredrag.  Vederbörandes  broschyrer 
torde  många  av  de  närvarande  vara  i  besittning  av  och  några  hava 
möjligen  också  studerat  desamma.  Dessa  äro  givetvis  hallna  i  samma 
sällsynt  smidiga  form,  som  det  här  visade  reklambladet.  Tabellen 


Kant  i  kant’-svets. 


Ijock-  Brottbe- 

lek  Bredd  Area  lastning 

Tum  Tum  Tum  2  Ton 

Sträck¬ 

prov 

Ton  pr 
tum-2 

Plåtens 
styrka 
Ton  pr 
tum-2 

Svets- 
skarvens  j 
styrka 

°/ 

/ O 

0,251  27,9  7,0  178 

25»4 

26,5 

95  »8 

0,505  21,1  10,66  290 

27,2 

28,4 

95>8 

0,76  13»°  1  9, 88  241 

24.4 

26,6 

9 1 1 5 

0,99  10, 0  9.90  236 

23, S 

25,6 

93»° 

Fig.  2. 


i  fig.  2  angiver,  att  genomsnittshållfastheten  uppgått  till  25,2  tons 
pr  kvadrattum  =  87  %  av  draghållfastheten  hos  solid  plåt  med  29 
tons  pr  kvadrattum  hållfasthet.  Tabellen  i  fig.  3  innehåller  i  första 
raden  en  obegriplig  uppgift,  nämligen  att  med  plåt  om  25,1  tons 
pr  kvadrattum  draghållfasthet  ernåtts  ett  värde  för  svetsskarven  av 
27  tons  =  107  %  — ?!  Obegripligt  hur  sådana  jämförelsesiffror  kunna 


framkomma.  Fig.  4  visar  ett  prov,  som  är  särskilt  valt  för  visst 
syfte,  ty  den  kvarvarande  plåten  mellan  nagelhålen  har  brustit  vid 
c:a  21  tons  påkänning  pr  kv.  tum.  Växelstyrkan  är  enligt  i  tabellen 
angivna  mått!  för  naglarna  c:a  69  %  och  för  plåten  c:a  86  %.  Nag- 


»Kant  i  kant»-svets. 


Tjock¬ 

lek 

Brottbe¬ 

lastning 

Sträck- 

Plåtens 

Svets- 

Bredd 

Area 

prov 
Ton  pr 

styrka 
Ton  pr 

skarvens 

styrka 

Tum 

Tum 

rp  -  O 

1  um 

Ton 

tum  ~2 

tum  2 

0/ 

7o 

0,466 

2,0 

0,932 

25,2 

27,0 

25,1 

107,0 

0,752 

2,0 

1,504 

35.3 

23»5 

28,0 

83,7 

Fig-  3- 

Plåtarnas  dimensioner  12"x1/2".  Strimlan  6/g"  tjock.  Nitdiam.  '*/ 4  ». 
»Quasi-Arc. -skarvens  bredd  2 


Den  nitade  skarven 

Den  svetsade  skarven 

Belastning 

Resultat 

Belastning 

* 

Resultat 

110  ton 

Plåten  brast  en¬ 
ligt  skissen 

1 1 0  ton 

Ingen  förändring 

Fig. 

4- 

larna  skulle  följaktligen  brustit  i  stället  för  plåten,  om  denna  hållit 
fordringarna  för  fartygsmaterial.  Det  skall  vara  en  mycket  dalig 
svets,  som  icke  förmår  motstå  denna  påkänning  vid  statisk  belast¬ 
ning,'  enär  en  god  svets  utförd  till  motsvarande  utsträckning  kan 


»Kant  i  kant»-svetsar 


Dimensioner 

C/3 

a 

Ton 

Köl 

Hållf 

helva 

Provstänger 
;  av  mjukt  stål 

<  n 

* 

C/) 

Anm. 

Längd 

Bredd 

O 

O 

£ 

msarea 

.  tum 

Total 

per 

kv.  tum 

CL 

pc 

3  p 

crq  c 

Helvalsad  stång 

24" 

2" 

0,25" 

0,50 

13,25 

26,5 

96% 

Brast  i 

Svetsad  » 

48" 

14" 

0,25" 

3,5 

89,0 

25,4 

j  Plelvalsad  » 

24" 

2" 

// 

0,50 

1,0 

28,4 

28,4 

svetsen. 

Svetsad  » 

48" 

10,5" 

0,50" 

5.25 

141,0 

26,8 

94,5% 

» 

Helvalsad  » 
Svetsad  » 

24" 

48" 

2" 

6,5" 

0,75" 

0,75" 

1,5 

4,92 

39,75 
1 20,0 

26,5 

24,4 

92% 

Fig.  5- 


göras  betydligt  starkare  än  själva  plåten.  Tabellen  i  fig.  5  v'isar  en 
annan  sammanställning  av  sträckprov.  Man  frapperas  härvid  av,  att 
de  svetsade  sträckproven  äro  dubbelt  sa  langa  som  kontrollstängerna. 
Detta  innebär  någon  viss  avsikt.  Svetsfogens  hallfasthet  utgör  även 
här  c.a  87  %  av  29  tons  pr  kvadrattum  för  solid  plåt,  vilket  bör 
vara  det  minsta  hållfasthetstal  man  bör  begära,  da  marginalen  är  4 
tons  pr  kvadrattum  vid  material  med  en  hållfasthet  av  2S  32  tons 


Svetsade  böjprov. 


Plåt¬ 

tjock¬ 

lek 

Tum 

Svets 

Styckets 

brott- 

vinkel 

Grader 

Böjnings- 

dornens 

diameter 

Tum 

Plåt¬ 

tjock¬ 

lek 

Tum 

Svets 

Styckets 

brott¬ 

vinkel 

Grader 

Böjnings- 

dornens 

diameter 

Tum 

7* 

A 

73 

74 

74 

V 

4S 

2  74 

1  / 

V 

87 

74 

74 

V 

39 

2  7* 

1  / 

A 

60 

l1/. 

I 

A 

2372 

3 

7, 

A 

55 

17.4 

I 

/A 

137» 

0 

■A 

V 

56 

»7. 

I 

V 

277» 

3 

7  3 

V 

68 y. 

‘V. 

Fig 

I 

.  6. 

V 

17 

pr  kvadrattum.  Fig.  6  visar  en  tabell  över  resultatet  från  böjnings- 
prov  och  fig.  7  en  grafisk  framställning  av  resultat  från  böjningsprov. 
Med  i"  plåt  har  erhållits  18  å  20  graders  brottvinkel  och  med 
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7/  plåt  upp  till  c;a  Scr.  Sålunda  har  intet  provstycke  motstått 
böjning  till  180  graders  vinkel.  Fig.  8  visar  en  bild  av  böjn-ngs- 
prov,  utförda  på  plåt,  svetsade  med  asbestklädd  elektrod  av  en 
engelsk  expert  svetsare.  Såväl  svetsning  och  provning  äro  utförda 
vid  ett  statens  verk  här  i  Sverige. 


6o/r>nnt/. 


•  Fig-  7- 


För  jämförelse  visas  här  en  bild  (Se  Skeppsbyggnadskonst  1919,  sid. 
58)  från  mitt  föredrag  i  Svenska  Teknologföreningen  för  2  år  sedan,  å 
vilken  dels  böjningsprov  å  sammansvetsad  plåt,  dels  kalldragna  knutar, 
utförda  på  helt  och  hållet  genom  svetsning  framställda  provstänger. 

I  ingen  av  de  visade  tabellerna  eller  i  diagrammet  angående  prov- 
svetsar,  utförda  med  asbestklädd  elektrod,  har  någon  förlängning  an¬ 
givits.  Vederbörande  undvika  konsekvent  detta.  Den  ernådda  för¬ 
längningen  är  emellertid  endast  8  %. 


o  5  'O  >5  2o  25  Jo  35 

Jor>/ar?cjr7fr7j  fl, 


Fig.  9. 


Fig.  9  visar  en  grafisk  sammanställning  av  värden  å  draghåll¬ 
fasthet  och  förlängning  av  provstänger,  svetsade  dels  enligt  min 
metod,  dels  enligt  metoden  med  asbestklädd  elektrod.  Kurvan  A 
representerar  värdena  för  kontrollstängerna  och  kurvan  B  de  värden 


för  svetsade  stänger,  som  angivits  i  föredraget.  Kurvan  C  represente¬ 
rar  de  värden  å  draghållfasthet  och  förlängning,  som  enligt  de  vi¬ 
sade  tabellerna  erhållits  vid  provning  av  stänger,  svetsade  med  asbest¬ 
klädd  elektrod.  Fig.  10  visar  resultaten  av  utmattningsprov  dels  å 
osvetsade  stänger,  dels  å  stänger,  svetsade  med  asbestklädd  elektrod. 


DIAGPAM:  UTMATTHiriGSPROV. 


Fig.  10. 


Fig.  11  likaså.  Proven  äro  utförda  enligt  Wöhlerska  metoden  och 
de  erhållna  värdena  motsvara  i  svaghet  böjningsvärdena.  Antagligen 
skulle  värdet  för  permanent  tillåten  last  nedfalla  till  c:a  3  tons  pr 
kv.-tum,  om  provningarna  utförts  med  bärande  belastningspunkter 
upp  till  5  millioner  varv.  (Forts  ) 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A. -B.  Öresundsvarvet,  Landskrona.  M/S  tCanton»,  beställt 
av  A. -B.  Svenska  Ostasiatiska  Kompaniet  i  Göteborg,  sjösattes 
här  den  24  sept.  Fartyget  bygges  till  Eng.  Lloyds  högsta  klass 
som  sluten  shelterdäckare.  Huvuddimensionerna  äro : 


Längd  över  allt  .  440' — o" 

Längd  mellan  pp .  425'  — o" 

Bredd .  56'— o" 

Djup  till  shelterdäck .  38' o" 

Djupgående  med  full  last .  c:a  27' — 6" 


Lastförmågan  inkl.  färskvatten  och  bränsle  är  C;a  10  400  t.  d.  w. 
Lastrumsvolymen  är  c:a  569  200  kbft  grain.  I  wingtankar  och 
dubbelbotten  rymmas  c:a  1  331  tons  brännolja,  resp.  1  623  tons 
vattenballast.  Fartyget  utrustades  med  ett  maskineri  av  2  st. 
6  cyl.  enkeltverkande,  reversibla  4-takt  motorer,  typ  Burmeister 
&  Wain,  tillverkade  vid  Götaverken  i  Göteborg,  vardera  å 
2000  IHK  vid  100  varv/min.  Däckmaskineriet  kommer  att 
bestå  av  10  st.  3-tons  elektriska  vinschar,  styrmaskin,  elektr. 
hydraulisk,  och  elektriskt  ankarspel.  Strömmen  levereras  av 
eu  motordriven  elektrisk  central  i  maskinrummet.  Fartyget 
förses  med  elektrisk  belysning  och  trådlös  telegrafi.  Maskin¬ 
rummet  erhåller  värmeledning  från  donkeypannan.  Färskvat- 
tenskapaciteten  blir  36  tons.  Hastighet  å  last  beräknas  till  c:a 
12  1/2  knop, 

A.=B.  Götaverken,  Göteborg.  Här  sjösattes  den  5  nov.  M/S 
» Laponia-h ,  som  är  det  fjärde  i  ordningen  av  de  18  malmfartyg, 
som  pa  sin  tid  beställdes  vid  Götaverken  av  Grängesbergsbolaget. 
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Å  detta  kontrakt  har  Götaverken  redan  levererat  tre  fartyg, 
varav  de  två  första  drivna  med  ångmaskiner,  den  tredje  M/S 
»Strdssa*,  försedd  med  Götaverkensdieselmotorer.  M/S  »Laponia* 
skall  liksom  systerfartyget  j  Strassa»  förses  med  Götaverkens 

motorer. 


M/S  »Canton»  sjösättes  vid  Öresunds  varvet  i  Landskrona. 

M/S  »Laponia»  har  en  dödvikt  av  8  350  tons.  Fartyget  bygges 
till  högsta  klass  i  Engl.  Lloyd.  Det  mäter  i  längd  överallt 
121,6  m,  längd  mellan  stävarna  117  m,  bredd  på  spant  16,8  m. 
och  till  shelterdäck  10,4  m.  Djupgåendet  med  8000  tons  last 
inkl.  bränsle  är  7,5  m.  Huvudmaskineriet  utgöres  av  Göta¬ 
verkens  dieselmotorer  om  tillsammans  2  000  IHK. 

Sjösättningen  gick  utmärkt,  och  kan  det  vara  av  intresse  att 
nämna,  att  Trollhätte-kraften  strejkade  på  morgonen  samma 
dag,  det  var  frågan  om  sjösättningen  skulle  kunna  äga  rum. 
För  en  del  arbeten  i  samband  med  stapellöpningen  erfordrades 
en  del  kraft.  Sedan  emellertid  maskinerna  å  det  vid  varvet 
under  utrustning  liggande  motorfartyget  -»Hemland*  satts  igång 
ävensom  »Laponia»:s  i  verkstaden  stående  maskiner,  kunde  till¬ 
räcklig  kraft  alstras  vid  varvet  för  att  få  sjösättningen  klarad, 
och  kan  det  nämnas,  att  denna  ägde  rum  på  utsatta  sekunden. 

Den  10  nov.  företogs  provtur  med  M/S  » Adria »  (vars  data 
varit  införda  i  tidskriftens  augustihäfte  i  år),  som  påbörjades 
för  Rederiaktiebolaget  Svenska  Lloyd  men  numera  övertagits 
av  Rederiaktiebolaget  Tirfing  i  Göteborg  under  namn  av  » Hem - 
i-and».  Provturen  gick  i  alla  hänseenden  bra,  en  fart  av  12,02 
knop  uppnåddes  med  fartyget  lätt  lastat,  varvid  motorerna  ut¬ 
vecklade  2812  IHK  med  en  oljeförbrukning  av  0,135  kg  pr 
IH  K-tim. 

- - 

KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


Lloyd' s  Register  of  Shipping. 

Utdrag  ur  1921  — 1922  års  upplaga  av  Lloyd’s  register- 

bok.  Den  nya  upplagan  av  Lloyd’s  registerbok  innehåller 
uppgifter  på  alla  sjögående  fartyg  om  över  100  bruttotons. 
Över  33  000  ång-  och  segelfartyg  finnas  intagna  i  densamma. 

Av  tabellerna  framgår,  att  4773  segelfartyg  om  3128000 
tons  och  28  433  ångfartyg  om  58  846  000  tons  eller  sammanlagt 
33  206  fartyg  om  cirka  62  millioner  tons  äro  upptagna  i  re¬ 
gisterboken. 


Segelfartygstonnaget. 

Minskningen  i  tonnaget  av  segelfartyg  sedan  medio  av  1914 
uppgår  till  852  000  tons,  vilken  minskning  är  mycket  obe¬ 
tydligare  än  den  som  ägde  rum  under  den  föregående  sjuårs¬ 
perioden.  Detta  beror  huvudsakligen  på  det  sora  antal  seg¬ 
lares  om  byggts  i  Förenta  Staterna,  det  enda  land  som  uppvisar 
ökning  i  segelfartygstonnaget  sedan  1914.  Närmare  41  %  av 
allt  dylik  tonnage  äges  numera  av  U.  S.  A.  Det  bör  emellertid 
anmärkas,  att  häri  dock  inräknas  en  mängd  sjögående  läktare. 
Andra  länder,  som  fortfarande  hava  ett  betydande  antal  segel¬ 
fartyg,  äro:  England  med  482  000  tons,  Frankrike  med  353  000 
tons,  Norge  med  213000  tons  och  Italien  med  183000  tons. 
Av  totala  världstonnaget  uppgår  segelfartygstonnaget  blott 
till  5  %  jämfört  med  8  %  år  1914  och  närmare  22  %  år  1902. 

Ångfartygstonnaget. 

Under  det  att  år  1914  träfartygstonnaget  belöpte  sig  till 
endast  1  %  av  totala  ångfartygstonnaget  har  denna  siffra  nu 
stigit  till  3,9  %,  då  grundat  på  tonnagebristen  under  kriget 
ett  stort  antal  träfartyg  då  byggdes.  År  1914  uppgick  trä- 
ångfartygstonnaget  i  Förenta  Staterna  till  2 10  000  tons,  medan 
detsamma  nu  uppgår  till  ej  mindre  än  1  210000  tons.  Då 
emellertid  träfartyg  ej  äro  av  någon  större  betydelse  i  den 
internationella  traden  är  det  lämpligast  att  vid  jämförelse  län¬ 
derna  emellan  utesluta  detsamma.  Följande  tabell,  som  utvisar 
ångfartygstonnaget  i  de  förnämsta  sjöfartsländerna,  nu  och  för 
sju  år  sedan,  inbegriper  sålunda  endast  järn-  och  stålångfartyg. 


Land 

Juni  1914 

Bruttotons 

Juni  1921 

Bruttotons 

Skillnaden 

mellan 

1921  &  1914 
Bruttotons 

England 

I 

l8  877  OOO 

19  288  OOO 

+  4 I X  OOO 

Engelska  besittn.  ... 

1  407  OOO 

1  950  OOO 

+  543  000 

Amerika 

1  837  OOO 

12  314  OOO 

+  10  477  OOO 

Österrike-Ungern. . , 

1  052  OOO 

Noll 

— 

Danmark 

768  OOO 

866  000 

+  98  OOO 

Frankrike 

1918  OOO 

3  046  OOO 

+  1  128  OOO 

Tyskland 

5  098  000 

654  OOO 

—  4  444  000  t 

Grekland  .. 

820  OOO 

576  OOO 

—  244  OOO  j 

Holland 

1  471  OOO 

2  207  OOO 

+  736  OOO 

Italien. 

I  428  OOO 

2  378  OOO 

+  950  OOO  1 

Japan  . 

I  642  OOO 

3  063  OOO 

+  I  42  I  OOO 

Norge 

1  923  OOO 

2  285  OOO 

+  362  OOO 

Spanien 

883  OOO 

1  094  OOO 

-f-  21  I  OOO  1 

Sverige 

992  OOO 

1  037  OOO 

+  45  000 

Summa 

42  514  oco 

54  217  000 

-t-  1 1  703  OOO 

Av  ovanstående  taball  framgår,  om  centralmakterna  undan¬ 
tagas,  att  Grekland  är  det  enda  land  som  utvisar  minskning 
i  tonnaget  jämfört  med  1914.  Oaktat  ökade  antalet  nybyggnader 
och  det  stora  antalet  fartyg,  förut  tillhörande  centralmakterna 
men  som  numera  överlämnats  till  brittiska  redare,  vilka  fartyg 
äro  inberäknade  i  ovanstående  siffror,  är  det  engelska  ton¬ 
naget  f.  n.  endast  411000  tons  större  än  år  1914.  Förenta 
Staternas  sjögående  tonnage  har  ökats  med  närmare  10 1/2  mil¬ 
lion  tons,  utgörande  en  ökning  av  570%  jämfört  med  1914  års 
siffror.  Andra  länder,  i  vilka  större  ökningar  ägt  rum  äro: 
Jagan  (1  421  000  tons),  Frankrike  (1  128000  tons),  Italien 
(950000  tons)  och  Holland  (736000  tons).  I  likhet  med  för¬ 
hållandet  i  England  ingå  i  siffrorna  för  Frankrike  och  Italien 
ett  stort  antal  f.  d.  centralländerna  tillhöriga  fartyg.  Siffrorna 
för  Tyskland  utvisa  den  stora  förändringen  i  detta  lands  ställ¬ 
ning,  vad  beträffar  sjöfarten.  Medan  Tyskland  år  1914  kom 
närmast  England  med  över  5000000  tons  sjögående  stål-  och 
järnångfartyg  uppgå  motsvarande  siffror  nu  endast  till  654  000 
tons.  Förenta  Staternas  andel  i  totala  världstonnaget  av  ång¬ 
fartyg  har  ökats  från  4,3  %  år  1914  till  22,7  %  för  närvarande. 
I  en  hel  del  andra  länder  har  ställningen  också  väsentligt 
förändrats.  År  1914  ägde  England  44^2  %  av  världsångfar tygs¬ 
tonnaget,  medan  procenttalet  f.  n.  är  något  över  35 '/,.  Norge, 
som  intog  tredje  platsen,  är  nu  den  sjätte  i  ordningen,  och 
Japan,  som  förut  kom  som  nummer  sex,  är  nu  på  tredje 
platsen,  omedelbart  följt  av  Frankrike  med  endast  17  000  tons 
mindre.  De  skandinaviska  länderna  tillsammans  visa  nu  en 
ökning  av  505  000  tons  jämfört  med  år  1914. 
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Fartygstyper. 

År  1914  fanns  det  385  st.  ångare  för  transport  av  olja  med 
ett  totaltonnage  av  1  479  000  tons,  medan  den  nya  register¬ 
boken  upptager  ej  mindre  än  861  ång-  och  motorfartyg  om 
4419  000  tons  för  samma  ändamål,  en  tonnageökning  av  200  %. 
Antalet  motorfartyg  liar  sedan  år  1914  ökats  enormt.  Sagda 
år  funnos  290  sådana  fartyg  om  234  000  tons  intagna  i  re¬ 
gisterboken,  medan  nu  motsvarande  siffror  äro  1  447  och  1  263000 
resp.  En  kraftig  utveckling  har  sedan  1914  ägt  rum  beträf¬ 
fande  användandet  av  flytande  bränsle  för  ångare.  För  sju  år 
sedan  funnos  364  st.  ångfartyg  om  1  310000  tons,  avsedda  för 
oljeeldning,  medan  nuvarande  antalet  av  dylika  fartyg  uppgår 
till  ej  mindre  än  2536  om  sammanlagt  12797000  tons,  vilket 
tonnage  är  mer  än  9  gånger  större  än  motsvarande  tonnage 
år  1914.  Följande  siffror  utvisa  en  intressant  jämförelse  mellan 
år  1914  och  1921  vad  beträffar  de  olika  medlen  för  framdri¬ 
vande  av  fartyg: 


1914 

1921 

%  av  totala 

%  av  totala 

bruttotonnaget 

bruttotonnaget 

Segel  . 

7.95 

5.°5 

Olja  etc.  för  motorfartyg  . 

0,47 

2,0 

Oljebränsle  för  pannor  . 

2 ,62 

20,65 

Kol  . 

88,96 

72.3° 

IOO,  00 

1 00,oo 

Det  framgår  sålunda,  att  endast  72  %  av  handelsfartygen 
nu  använda  kol,  medan  1914  års  procenttal  var  89.  1  100 

fartyg  äro  utrustade  med  både  segel  och  hjälpmaskiner  och 
av  dessa  hjälpmaskiner  äro  740  st.  motorer.  Över  28 ’/4  mil¬ 
lion  tons  fartyg  innehava  klass  eller  äro  avsedda  att  bliva 
klassade  i  Lloyd’s  Register.  Av  dessa  tillhöra  i5'/a  million 
tons  rederier  utanför  Storbrittanien  och  Irland.  Under  år 
1920  klassades  3  632  225  tons  nya  fartyg  i  sällskapet. 


DIVERSE 


STAL=turbiner  eller  dieselmotorer. 

Den  i  T.  T.  avd.  Skeppsbyggnadskonst,  h.  n:r  9  d.  å.  in¬ 
förda  artikeln  om  STALts  nya  maskineri  innehåller  några  på¬ 
ståenden  och  jämförelser,  som  äro  alltför  ogynnsamma  för 
dieselmotorn  och  därför  lätt  kunna  verka  vilseledande. 

Först  och  främst  är  det  antagna  prisförhållandet  av  200:  43 
för  olja  och  kol  alltför  ofördelaktigt  för  dieselmotorn.  Har 
detsamma  verkligen  någon  gång  existerat,  beror  detta  ute¬ 
slutande  därpå,  att  kolpriserna  sjönko  hastigare  än  oljepriserna. 
I  augusti  d.  å.  kostade  dieselmotoroljan  i  England  100 — 105  sh, 
medan  priset  för  kol  r ar  43  sh,  alltså  ett  förhållande  av  105: 43. 
Dessutom  är  att  märka,  att  ångfartyget  i  regel  icke  som  diesel¬ 
motorfartyget  kan  medföra  sitt  bränsle  för  återfärden,  utan 
är  nödsakat  att  intaga  kol  å  platser,  där  priset  ofta  är  dubbelt 
så  högt  som  i  England.  Augusti  d.  å.  var  t.  ex.  priset  för 
kol  i  Gibraltar  60  sh,  i  Buenos  Aires  80  sh,  i  Aden  140  sh. 
Lägger  man  ovan  stående  faktiska  siffror  till  grund  för  en 
jämförelse,  erhåller  man  en  avgjord  överlägsenhet  för  diesel¬ 
motorn,  även  om  man,  som  ing.  Wiberg  har  gjort,  räknar 
med  en  avsevärd  sämre  propellerverkningsgrad  för  diselmotorn 
samt  med  en  5  %  högre  bränsleförbrukning,  än  som  garan¬ 
teras  av  de  flesta  dieselmotortillverkare. 

Ing.  Wibergs  påstående,  att  ångturbiner  i  förening  med 
oljeeldade  ångpannor  ställa  sig  billigare  i  drift  än  dieselmo¬ 
torer,  är  onekligen  »överraskande»,  men  torde  knappast  över¬ 
ensstämma  med  verkligheten,  enär  prisskillnaden  mellan  motor¬ 
olja  och  brännolja  icke  är  så  stor  som  ing.  Wiberg  tyckes 
antaga.  I  regel  är  dieselmotorolja  högst  33  %  dyrare.  Kostar 
dieselmotoroljan  100  sh,  så  kostar  brännoljan  75  sh.  EnEHK 
erhålles  i  dieselmotorer  med  0,180  kg,  kostar  således  0,018  sh. 
En  EHK  erhålles  i  ångturbinen  med  0,350  kg,  kostar  alltså 
0,026  sh.  Därtill  kommer  att  ångpanneanläggningen  förbrukar 
avsevärda  kvantiteter  bränse  i  och  för  uppeldning  av  pannorna, 
innan  maskinen  kan  sättas  i  gång,  medan  dieselmotorn  endast 
förbrukar  bränsle,  när  den  verkligen  är  i  drift.  Vidare  är  det 
givetvis  betydligt  billigare  att  taga  olja  ombord  än  att  lasta  kol. 


Av  ovanstående  torde  framgå  att  dieselmotorn  i  ekonomiskt 
hänseende  är  överlägsen,  ett  förhållande,  som  givetvis  i  främsta 
rummet  är  beroende  på  priserna  för  olja  och  kol.  Till  denna 
insikt  om  dieselmotorns  överlägsenhet  komma  för  övrigt  re¬ 
derierna  allt  mer  och  mer;  antalet  motorfartyg  är  i  snabbt 
stigande  och  dieselmotorn  torde  icke  behöva  frukta  konkur¬ 
rensen  med  STALrs  ångturbiner.  Edvin  Lundgren. 

Undertecknad,  som  satts  i  tillfälle  taga  del  av  ing.  Lundgrens 
uttalande  till  mitt  i  denna  tidskrift  No.  9  införda  föredrag,  får 
med  anledning  av  nämnda  uttalande  anföra  följande.  Vad  det 
av  mig  antagna  prisförhållandet  av  200  :  45  för  olja  och  kol 
beträffar,  så  erinras  att  mitt  föredrag  hölls  den  4  maj  d.  å., 
och  att  däri  angivna  priserna  på  bränsle  sålunda  hänföra  sig 
till  de  faktiska  förhållandena  vid  årets  början.  För  sistl.  sep¬ 
tember  däremot  stå  mig  till  buds  följande  bränslepriser  gällande 
i  England:  dieselolja  £  5,  i8s,  8d;  brännolja  £  3,  15S  och  kol 
30  å  25  s.  per  ton  eller  approx.  100,  64  och  25  kr.  per  ton 
resp.  Här  såväl  som  i  min  ursprungliga  kalkyl  finnes  erfor¬ 
derligt  tillägg  gjort  för  högre  kostnader  för  kolens  ombord- 
tagande.  Ing.  Lundgrens  uppgift  om  bunkerkolpriset  i  augusti, 
43  s.  per  ton,  synes  alltså  hög,  då  detta  pris  var  gällande  vid 
årets  början.  Vidare  må  anföras,  att  bränsleförbrukningen  för 
STAL-maskineriet  icke  endast  innefattar  huvudturbinens  för¬ 
brukning,  utan  även  bränsleförbrukning  för  alla  andra  behov 
ombord  under  gång,  således  för  samtliga  hjälpmaskiner,  styr¬ 
maskin,  värmeledning,  ljus,  uppdelning  av  pannor  etc.,  och 
vilken  totala  förbrukning  konstaterats  vid  de  faktiska  resulta¬ 
ten  med  s/s  »Pacific»,  utrustad  med  2  125  AHK-STAL  turbo- 
mekaniskt  maskineri.  Enligt  rederiets  uppgift  och  föreliggande 
maskinrapporter  bränner  denna  ångare  under  gång  per  dygn 
23  ton  vanliga  kol  resp.  15,6  ton  brännolja.  Ett  pålägg  av 
endast  5  %  till  den  för  huvuddieselmotorn  för  prov  garanterade 
bränsleförbrukningen  till  täckande  av  hjälpmaskiners  och  övriga 
bränslebehov  ombord  kan  med  hänsyn  till  förestående  icke 
vara  ett  antagande  till  dieselmotorfartygets  nackdel. 

Till  grund  för  mitt  anförande,  att  STAL-turbiner  med  olje¬ 
eldade  pannor  väl  kunna  konkurrera  med  diselmotorer,  lågo 
uppgifter  om  oljeprisen  i  Amerika  vid  detta  års  början,  då 
brännoljan  kunde  erhållas  för  mindre  än  hälften  av  priset  på 
dieseloljan.  Det  är  emellertid  säkerligen  överraskande,  att  även 
om  man  räknar  med  den  av  ing.  Lundgren  angivna  prisrela¬ 
tionen  för  diesel-  och  brännolja,  100:  75  (enligt  mig  tillhanda- 
kommen  uppgift  100  :  64),  så  är  icke  dieselmotorns  överlägsenhet 
absulut  odiskutabel,  vilket  följande  överslagsberäkning  utvisar. 
Fartyg  om  7  500  ton  d.  w.,  2  100  AHK.,  pris  dieselolja  100:  — 
brännolja  75:  — ,  oljeförbrukning  för  dieselmotor  (med  tillägg 
för  hjälpmaskiner  etc.)  0,19  kg/HK-tim.,  för  STAL-turbin  (med 
korrektion  för  högre  propellerverkningsgrad)  0,32  kg/HK-tim., 
gångtid  per  år  4  800  tim.  Bränslekostnader  per  år  för  diesel- 
fartyg  c:a  192  000:  —  för  STAL-maskin  c:a  242  000:  — .  Skill¬ 
naden  till  dieselfartygets  fördel  Kr.  50  000:  — .  Men  ett  diesel- 
fartyg  komplett  med  maskineri  överstiger  i  anskaffningskostnad 
betydligt  en  ångare  med  STAL-turbin,  för  ifrågavarande  fartygs- 
storlek  torde  man  kunna  sätta  fördyringen  till  Kr.  400  000: — . 
För  värdeminskning,  försäkring,  underhåll,  etc.,  utgörande  fasta 
kostnader,  bör  15  %  å  prisskillnaden,  således  Kr.  60000:  — 
gottskrivas  fartyget  med  STAL-turbiner.  Ångturbinen  sparar 
vidare  smörjolja  med  c:a  16000: —  per  år.  Överslagskalkylen 
ger  sålunda  en  besparing  för  STAL-turbinen  till  resultat. 

Huruvida  fraktinkomsterna  för  ena  eller  andra  fartygstypen 
bliva  förmånligare  beror  på  huru  skrymmande  lasten  är,  diesel¬ 
motorn  erfordrar  visserligen  något  mindre  utrymme  än  STAL- 
maskineriet  med  pannor  och  bunkers,  men  å  andra  sidan  är 
STAL-installationen  lättare.  De  kvantiteter  bränsle,  som  erfordras 
för  pannornas  uppeldning  äro,  som  ovan  nämnts,  inkluderade 
i  kolförbrukningssiffran  för  STAL-turbinen.  Det  är  billigare  att 
taga  ombord  olja  än  kol,  men  bortfaller  denna  anmärkning,  då 
kolpriset  räknats  fritt  i  bunkers.  Med  det  förestående,  liksom 
med  det  jag  i  mitt  föredrag  anfört  om  olika  fartygstypers  drift¬ 
ekonomi,  har  det  icke  varit  min  avsikt  att  kategoriskt  konstatera 
den  ena  eller  andra  typens  överlägsenhet.  Som  ing.  Lundgren 
anmärker,  beror  resultatet  i  främsta  rummet  på  priserna  för 
olja  och  kol.  Med  hänsyn  härtill  synes  mig  det  fartyg  hava 
de  största  utsikterna  i  den  framtida  konkurrensen,  som  när  som 
hälst  kan  använda  det  ena  eller  andra  bränslet  allt  efter  pri¬ 
serna;  d.  v.  s.  en  ångare  inrättad  för  både  kol- och  oljeeldning. 

O.  A.  Wiberg. 
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Centraltryckeriet  _  Stockholm  ,9*1 

HÅLLFASTHETSBERÄKNINGAR  FÖR  JÄRNBETONGFARTYG  MED  HÄNSYN  TAGEN 

TILL  BETONGENS  DRAGSPÄNNINGAR. 

Av  d:r-ing.  IV.  Vteser ,  Wien.  (Översättning.) 


IT  ållfasthetsberäkningar  inom  betougskeppsbyggeriet  hava 
Lhittillsdags  —  åtminstone  av  vad  som  framgår  av  offent¬ 
ligheten  från  föredrag  och  avhandlingar — gjorts  med  tillämp¬ 
ning  av  järnbetongföreskrifterna  för  byggnadsföretag  å  land. 
Man  bortsåg  fullständigt  från  medverkan  av  betongens  dragzon 
och  dimensionerade  fartygskroppen  och  detaljerna  så,  att  be¬ 
tongens  tryckspänningar  icke  överskredo  40 — 60  kg/cmJ  och 
järnets  dragspänningar  icke  800 — 1  200  kg/cm'2.  Härvid  lade 
man  till  grund  för  hållfasthetsberäkningarna  de  ur  motstånds- 
momenten  för  tvärsektioner  till  analoga  järnfartyg  beräknade 
böjande  momenten,  såvida  man  icke  föredrog  att  taga  stor¬ 
leken  av  dessa  moment  ur  de  på  dessa  grunder  beräknade  före¬ 
skrifterna  i  det  Norske  Veritas  och  vilka  moment  erhöllos  ur 
tabellerna  såsom  funktion  av  långskepps-  eller  tvärskeppsnum- 
ren.  Mången  gång  torde  också,  under  iakttagandet  av  före¬ 
skrivna  belastningsantaganden  för  botten- och  sidobordläggning, 
tvärskepps-  och  långskeppsförband,  en  omedelbar  förstärkning 
kommit  till  stånd.  Som  det  nu  i  regel  varit,  hava  icke  be¬ 
tongens  dragspänningar  beräknats,  för  att  icke  nämna  att 
dimensionering  under  förutsättning  av  medverkan  från  be¬ 
tongens  dragzon  aldrig  gjorts.  Man  var  till  och  med  av  den 
meningen,  att  ett  sådant  förfarande  kunde  alldeles  omöjliggöra 
betongfartygsbyggandet,  utan  att  undersöka  om  denna  förut¬ 
fattade  mening  var  berättigad  eller  ej. 

Jag  hade  redan  gjort  min  allra  första  konstruktion  för  c:a 
3  år  sedan,  ett  betongmotorfartyg  för  den  längre  kustfarten 
om  c:a  1  900  tons  deplacement,  varvid  under  beräkningen 
hänsyn  tagits  till  dragspänningarua.  Resultatet  av  detta  försök 
blev  fullt  användbart,  emedan  endast  de  senaste  norska  sjö¬ 
gående  betongfartvgen  hava  byggts  något  lättare  än  nämnda 
motorfartyg.  Härigenom  torde  ovan  uttalade  mening  vinna 
bekräftelse.  Naturligtvis  är  det  nu,  flere  år  senare,  lättare  att 
bringa  klarhet  över  detta  kunskapsområde,  då  det  föreligger  er- 
farenhetsröu  från  flera  järnbetongfartyg  och  dessutom  svenska 
och  engelska  ingenjörer1  hava  offentliggjort  sina  beräkningar, 
vilket  material  kan  bearbetas  och  överblickas. 

Innan  detta  sker  i  föreliggande  avhandling,  skola  nagra  all¬ 
männa  frågor  vidröras  i  korthet.  Det  är  obetingat  nödvändigt 
att  behandla  hithörande  problem,  såvida  man  icke  vill  över¬ 
lämna  den  fortsatta  utvecklingen  av  betongfartygsbvggeriet 
till  rena  empirismen,  vilket  ingalunda  kan  rättfärdigas  med 
den  höga  utveckling,  som  det  tekniska  vetandet  för  närva¬ 
rande  intager.  Det  faktum,  att  de  hittills  byggda  fartygen 
nästan  undantagslöst  hava  bevarats,  får  icke  utgöra  ett  hinder 
för  att  lösa  den  särdeles  viktiga  frågan  om  brottsäkerheten  för 
betongfartyg  definitivt,  för  så  vida  man  vill  sträva  efter  att 
genom  materialekonomi  göra  fartygen  lättare  och  därmed  kon¬ 
kurrenskraftigare. 

Genom  samarbete  mellan  fackmännnen  skall  man  säkerli¬ 
gen  komma  till  en  lösning  på  detta  problem.  Mina  beräk¬ 
ningar  är  ett  sådant  försök,  utan  att  dock  göra  anspråk  på 
att  vara  mer  än  en  första  början  i  dessa  viktiga  saker.  Om 

1  Engineering  april  1918.  Avhandling  över  föredrag  av  O.  Thurston, 
W.  Pollack  och  A.  Denny  hållna  i  Inst.  of.  Naval  Architects.  Av¬ 
handling  av  K.  W.  Ljungdell  över  Sveriges  första  betongfartyg,  h. 
3,  1919,  vid  i  re  av  P.  Jankov  i  h.  10,  1920  av  Skeppsbyggnadskonst. 


också  meningarna  äro  delade  beträffande  nödvändigheten  av 
att  i  praktiken  fastställa  storleken  av  dragspänningarna,  så 
torde  dock  den  vetenskapliga  behandlingen  av  frågan  icke 
böra  åsidosättas,  då  blott  resultat,  vunna  på  denna  väg,  kunna 
vara  utslagsgivande  för  vårt  omdöme.  Fordran  på  beaktandet 
även  av  dragspänningarna  framställdes  redan  av  Foster  King 
med  anledning  av  Inst.  of  Naval  Architects  förhandlingar  1918 
och  var  enligt  mitt  förmenande  fullt  berättigat.  Vilka  metoder, 
som  därvidlag  skulle  användas,  omnämndes  icke  och  däri  visar 
sig  redan  den  första  svårigheten. 

Järn  och  betong  samverka  statiskt  i  järnbetongen,  och  för¬ 
delningen  av  krafterna  i  de  båda  beståndsdelarna  har  sin  grund 
i  deras  (materialiernas)  elastiska  egenskaper.  Om  nämligen 
en  noggrann  spänningsberäkning  kunde  göras  på  grundval 
av  betongens  spännings-längdföräudringskurva,  så  skulle  ett 
sådant  förfarande  alltid  bliva  mycket  omständligt  och  därtill 
endast  skenbart  tillförlitligt.  Utom  materialets  egenskaper,  som 
knappast  äro  desamma  i  provstycket  och  det  utförda  fartygs¬ 
skrovet,  komma  även  tvärsnittsmåtten,  formen  och  beräknings- 
siffrorna  i  betraktande  vid  det  elastiska  förhållandet.  Det 
torde  av  denna  anledning  och  av  praktiska  skäl  vara  nöd¬ 
vändigt  att  nöja  sig  med  ett  enklare  förfarande  för  beräk¬ 
ningarna  inom  betongfartygsbyggeriet.  I  synnerhet  som  man 
ej  kunnat  vinna  klarhet  över  den  verkliga  storleken  av  mo¬ 
ment1  och  över  spänningsfördelningen,  och  som  knappast  kan 
vara  likformig  vid  de  utomordentligt  tunna  och  breda  plattorna 
i  de  som  valvkonstruktioner  betraktade  däck  och  bordläggning. 
För  rent  vetenskapligt  ändamål  kan  ovannämnda  noggrannare 
förfarande  komma  till  användning  i  enstaka  fall. 

Man  måste  alltså  i  likhet  med  vid  betougbyggnadstekmken 
för  landändamål  använda  sig  av  approximativa  formler.  Medan 
återigen  för  dessa  brotthållfastheten  i  regel  är  ensam  utslags¬ 
givande,  och  varvid  järnbetongens  förhallande  vid  brott  utgör 
grund  för  beräkningsformlerna,  så  är  återigen  vid  skeppsbyg- 
geriet  säkerheten  molf  sprickbildningar  normerande.  Inom 
landbetongbyggeriet  har  man  därför  gjort  beräkningen  av 
spänningarna  för  den  sönderslitna  betongdragzonen  —  alltsa 
med  bortseende  från  själva  betongens  dragspänningar,  varvid 
förhållandet  mellan  elasticitetsmodulerna  för  järn  och  betong 
mestadels  sättes  till  n  =  15,  vidare  antages  proportionalitet  av- 
förlängning  och  spänning  och  jämstarkhet  hos  tvärsnittet. 
Man  räknar  alltså  inte  med  förhållandet  vid  konstiuktionen 
i  verkligheten,  vilket  dock  är  nödvändigt  inom  skeppsbygge- 
riet.  Antager  man  samma  villkor  vara  gällande  för  dragzouen 
som  förut  för  tryckzonen,  så  måste  man  göra  ännu  ett  an¬ 
tagande  för  elasticitetsmodulen  vid  dragpåkänningar. 

Denna  kan  man  nu  som  i  tyska  föreskrifter  t.  ex.  sätta  lika 
med  den  för  tryckpåkänningar  gällande,  alltså  v  =  Et z  :  Etd  1 , 
vilket  är  fullkomligt  godtyckligt,  eller  som  i  österrikiska  före¬ 
skrifter  v  =  0,4,  vilka  antaganden  tämligen  bra  motsvara  om¬ 
rådet  för  de  spänningar,  som  förekomma  i  verkligheten.  Man 
torde  härvidlag  icke  förbise,  att  i  båda  fallen  har  antagits  ett 
godtyckligt  spänningsförlopp  i  stället  för  det  verkliga;  just 
för  det  enklare  räkningsförfarandets  skull.  Som  väl  torde 
vara  bekant,  avtager  såväl  tryck-  som  drag-elasticitetsmodulen 

1  Denna  punkt  kommer  senare  att  i  korthet  vidröras. 
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tued  växande  spänningar,  den  senare  till  och  med  mycket  raskt. 
De  feta  betongblaudningarna  inom  skeppsbyggeriet  kanske 
bäst  motsvaras  av  ett  antagande  av  n  =  12  och  v  —  0,3.  De 
värden,  som  faktiskt  komma  att  väljas,  skola  sedermera  fastslås. 

Skulle  man  beräkna  de  vid  givna  förutsättningar  faktiskt 
uppträdande  betongspänningarna,  så  måste  dessa  i  ogynnsam¬ 
maste  fall  vara  betydligt  mindre  än  draghållfastheten,  som 
ligger  omkring  20  och  25  kg/cm'-.  Armerad  betong  har  en 
större  förlängningskoefficient ;  sprickor  bruka  uppträda  först 
vid  högre  belastningar.  Beräknar  man  dragspänningarna  efter 
de  tyska  föreskrifterna,  så  erhåller  man  ur  försök  för  det  första 
uppträdandet  av  sprickor  beräkningsspänningarna  till  obz  = 
=  30  —  40  kg/cm2  (n  =  15;  v  —  r)  Dessa  beräkningsvärden  hava 
grundats  på  godtyckliga  antaganden  och  äro  därför  mindre  an¬ 
vändbara  för  skeppsbyggeriet.  De  österrikiska  föreskrifterna  till¬ 
låta  för  n=  15  och  v  =  0,4  dragspänningar  upp  till  24  kg/cm2. 

Inom  skeppsbyggeriet,  varest  ett  noggrannare  arbete  presteras 
och  där  bättre  betongblandningar  komma  till  användning,  är 
det  tillräckligt  att  fastslå  gränsen  till  18  —  24  kg/cm2,  såvida 
man  tager  hänsyn  till  de  ogynnsammaste  belastningsförhål¬ 
landena.  Motsvarande  beräknade  värden  på  spänningarna  i 
järnet  (13;  n  —  15;  v  =  0,4)  äro  700  —  900  kg/cm2;  de  verkliga 
dragspänningarna  torde  för  genomsnittliga  elastiska  förhål¬ 
landen  vid  ovannämnda  förlängning  och  24  kg/cm2  bliva  om¬ 
kring  20  kg/cm2  q00  —  0,00043^;  spänningarna  i  järnet  torde 

bliva  de  ovannämnda.  Räknar  man  betongens  dragzon  med, 
så  torde  man  få  anse  ovan  angivna  värden  såsom  maximalt 
tillåtna,  varvid  de  mindre  värdena  kunna  användas  för  botten 
och  de  större  värdena  för  däcket. 

I  detta  sammanhang  vill  jag  nämna  att  det  ogynnsammaste 
värdet  på  böjande  momentet  i  längdriktningen  icke  ensamt 
lämnar  den  största  spänningen  i  den  betraktade  konstruktions- 
delen,  emedan  ännu  flera  krafter  påverka  densamma.  Bord¬ 
läggning,  spant,  stringer,  kölsvin  etc.  påverkas  ju  bland  annat 
av  vattentrycket.  Den  omständigheten  att  varje  konstruktions- 
detalj  har  att  fylla  flera  funktioner,  får  alltså  icke  förbises. 
Om  också  detta  icke  mera  beröres  i  det  följande,  så  får  det 
dock  därför  icke  förglömmas.  Lika  så  litet  får  icke  skjuv- 
spätiningarnas  storlek  förbises,  emedan  fartygsskrov  av  järn¬ 
betong  för  det  mesta  äro  mycket  känsliga  för  dessa.  Till  detta 
torde  jag  få  anledning  återkomma  på  slutet. 

Efter  detta  lilla  inpass  återvänder  jag  till  beräkningen  av 
dragspänningarna,  och  omnämner  därvidlag,  att  ingenjör  P. 
Jankov,  som,  enligt  vad  jag  vet,  är  den  förste,  som  utlämnat 
en  sådan  detaljerad  beräkning  till  offentligheten,  icke  har  valt 
något  av  de  nämnda  förfaringssätten,  utan  ett  annat,  som  kan 
karaktäriseras  med  de  redan  använda  beteckningarna,  men 
med  andra  värden  n  16,  v  =  0,1.  Vad  som  föranlett  honom 
till  detta  mera  ovanliga  val,  i  synnerhet  v  0,1,  är  mig  icke 
bekant.  Det  lcommer  att  visa  sig,  att  detta  val  är  lika  så  god¬ 
tyckligt,  som  det  enligt  de  tyska  föreskrifterna,  nämligen  v  =  1,0 
och  att  resultatet  härav  icke  kan  ge  annat  än  jämförelsevärden, 
som  dock  icke  äro  fullt  överensstämmande. 

Hittills  har  stillatigande  antagits,  att  verkningskvanta  äro 
kända  till  sina  faktiskt  största  värden.  Är  detta  fallet?  För  att 
vinna  klarhet  däri  måste  vi  behandla  de  gängse  metoderna 
för  bestämning  av  böjande  momentet  långskepps;  att  ingå  på 
de  övriga  frågorna  låter  sig  icke  göra  på  grund  av  det  knappa 
utrymmet.  Bestämningen  av  långskeppsböjande  momentet  har 
hittills  gjorts  efter  metoder,  brukliga  inom  handels-  och  krigs- 
fartygsbyggeriet.  I  förstnämnda  fall  använder  man  sig  av 
klassifikationssällskapens  byggnadsföreskrifter  för  stålfartyg 
och  bestämmer  storleken  på  långskeppsmomentet  ur  tvärskepps- 
dimensionerna,  eller  också  begagnar  man  de  bekanta  empiriska 
r  ,  ,,  DL  DL  . 

formlerna  M/,  =  och  Mt  =  — 1  vilka  Mb  är  momentet 
3°  48 

för  fartyget  på  ett  vågberg,  Alt  detsamma  för  vågdalen,  D 
deplacementet  och  Z  fartygslängden.  Ofta  kommer  även  andra 
värden  å  nämnaren  till  användning.1  I  andra  fallet,  som  även 
kommer  till  användning  vid  handelsfartyg  av  ovanligare  typ 
inom  järnfartygsbyggeriet,  utgår  man  från  deplacements-  och 
viktsfördelningskurvorna  för  bestämning  av  belastningslinjen, 

1  Enligt  beräkningar  av  K.  W.  Ljungdell,  häft.  3,  1919.  Skepps- 
byggnadskonst  M  — 
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skjuvkrafterna  och  böjningsmomente n.  På  denna  väg  kommer 
man  för  järnbetongfartygen  vanligen  till  mindre  värden,  än 
som  kan  erhållas  ur  förstnämnda  formler.  Det  sistnämnda 
förfaringssättet  använder  också  ingenjör  P.  Jankov.  Denna 
metod  förutsätter  en  direkt  belastning  av  fartygsskrovet  såsom 
bärbalk,  vilket  icke  är  fallet,  vidare  tages  ingen  hänsyn 
till  den  belastningsfördelande  verkan,  som  den  elastiska  far- 
tygskroppen  utövar. 

Det  torde  icke  skada  att  framhålla  några  synpunkter  be¬ 
träffande  konsekvenserna  av  dessa  båda  antaganden.  En  ut¬ 
förlig  behandling  på  grundval  av  teoretiska  utläggningar,  är 
icke  möjlig  med  våra  nuvarande  kunskaper  härom.  Därvid 
vore  nödvändigt  att  göra  vidlyftiga  framställningar  ur  området 
för  elastiska  och  elastiskt  lagrade  bärbalkar  med  tillämpning 
på  fartygsskrov  som  bärbalk.  Jag  måste  därför  inskränka  mig 
till  några  antydningar. 

Lasten  i  fartyget  verkar  icke  omedelbart;  om  också  ett  så 
tydligt  kraftdiagram  som  vid  en  brygga  icke  inverkar  på  de 
avlägsnaste  punkterna,  så  är  dock  till  finnandes  en  medelbar 
belastning  genom  långskepps-  och  tvärskeppsbalkar.  Vid  mycket 
svaga  kölar  och  stora  skottdistanser  blir  förvisso  belastningen 
på  fartygsbottnen  omedelbart  överförd  av  bottenstockar  etc. 
till  fartygets  sidor  och  långskeppsskott,  som  vi  tillsammans 
med  däck  och  fartvgsbotten  anse  såsom  huvudbärbalkar.  Denna 
omständighet  är  ögonskenligen  av  icke  alltför  stor  betydelse. 
Av  större  inflytande  är  den  lastfördelande  verkan,  som  upp¬ 
kommer  genom  elasticiteten  i  alla  förband.  Härtill  skall  jag 
återkomma  på  slutet. 

Efter  dessa  allmänna  synpunkter  skall  jag  nu  framlägga 
jämförande  beräkningar  för  ett  utfört  fartyg. 

Om  från  klassificeringssällskapets  sida  en  förprövning  av 
det  klassificerade  järnbetongfartyget  kommer  till  stånd  på 
grundval  av  det  till  förfogande  ställda  materialet,  så  kommer 
detta  i  förening  med  teoretiska  undersökningar  att  möjliggöra 
uppställandet  av  bestämda  föreskrifter  även  med  hänsyn  tagen 
till  tillåtna  dragspänningar. 

Som  exempel  väljer  jag  det  av  ingenjör  P.  Jankov  i  häft. 

10,  årgång  1920  av  Skeppsbyggnadskonst  beräknade  fartyget, 
då  detta  är  fullständigt  genomräknat,  varigenom  räknearbetet 
kan  förenklas.  Det  är  ju  ett  helt  och  hållet  godtyckligt  fall, 
som  icke  hade  någon  likhet  med  mina  föregående  erfarenheter, 
vilket  helt  visst  är  av  fördel  för  bedömandet  av  resultaten. 

Av  vad  som  framgår  ur  anförda  källor,  beräknades  håll¬ 
fastheten  med  hänsyn  till  långskeppsmomentet  på  så  sätt,  att 
för  givna  belastningsförhållanden  bestämdes  böjningsmomenten. 

Under  följande  antagande  beräknades  momenten. 

I.  Horisontellt  läge. 

a)  Lasten  likformigt  fördelad  på  3  lastrum,  således  33 1  /s  % 
på  vart  och  ett  (belastningsfall  a); 

b)  De  yttre  lastrummen  innehålla  vart  och  ett  45  %,  det 
mittre  10%  (belastn.-fall  b); 

c)  De  yttre  innehålla  vart  och  ett  27’/*  %,  det  mittre  45  % 
(belastn.-fall  c). 

11.  Fartyget  liggande  på  ett  vågberg,  belasning  efter  I  b  (be¬ 
lastn.-fall  b1). 

III.  Fartyget  befinner  sig  i  en  vågdal,  belastning  efter  I  c 
(belastn.-fall  c1). 

Beräknas  skola  de  uppträdande  spänningarna  för  följande 
antaganden : 

I.  n  =  15 ;  v  =  1. 

II.  n  =  15 ;  v  =  o  4. 

III.  «  =  12;  !/  =  0,3. 

IV.  n  =  15;  v  =  o, 

V.  n  =  16;  v  =  0,1.  (Ingenjör  Jankovs  beräkningssätt.) 


Följande  tal  som  hänföra  sig  till  halva  nollspantet,  ligga  till 
grund  för  de  fortsatta  beräkningarna. 


Benämning 

Yta 

F  cm2 

Moment  med  avs.  på 
bottnens  underkant 

Moment  med  avs.  på 
däckets  överkant 

Statiska- 
y  cm3 

Tröghets- 
1  cm4 

Statiska - 
y  cm3 

Tröghets- 
/  era4 

Ytan  av  enkelt 

armeringsjärn 

277,4 

44  200 

12  35O  OOO 

52  900 

1 5  420  OOO 

Betongdetalj : 

undre  hälften 

4  290,0 

95  800 

6910  000 

-f- 

0 

0 

O 

O 

0 

465  400  OOO 

övre  » 

2  4IO,o 

702  600  229  OOO  OOO 

14 1  OOO 

32  500  OOO 

28  DEC-  1921 


SKEPPSBYGGNADSKONS  T,  HAF  T.  1 2 


115 


Beräkning  r. 

Tröghetsmomentet  för  den  ?/-dubbla  järnytan  Ie,  statiska  mo¬ 
mentet  med  avs.  på  underkant  ye 

1 5  /v  4161cm-  15  -  663000  cm3  1  5  /,•  185250000  cm4 


(1  091  400)2 
7  036 

=  2  (320  300  000  —  169  300  000)  =  2-15*  000  00 0 


Is  c  320  300  OOO  — 


Fb 


|  4  290  » 

|  2  410  » 


|  95  800  » 

j  702  600  » 


>b 


J  6910  OOO  » 

|229  OOO  OOO  » 


F 

Is 

7.V 


10  860  cm* 


421  160  000  — 


y  «  1  461  400  cm* 

(1461  000)'-’  /  4 

I  o  860  ' —  I 


/  421  600  000  cm4 

421  160  000^ 


=  302  000  000  cm 

Zu  i55.°cm  //—  Z0----  195.0cm 

Is 
Z„ 


h-  zQ 

zn 


:  1,25a 


1V0  *=  1  948  000  cm3  —  1,948  •  io°  cm3 


96  600  000^ 


Sammanställning  av  beräkningsresultaten: 


2(224560000)  44S  120000  cm4 

1  461  400  ,,  _ 

=  134,6  cm  II  —  Z.„  =  350  —  134,6  =  2  1  5,4  cm 

» 08,60 


II — Z,,  215,4  Zv  —  a 

—  I »60O 

*34»^ 


134.6  2,4 

134.6 


0,982 


Is  448  I  20  OOO  , 

IV, ,  =  3330000  cm3 

Z„  lj4,6 

Wn  2,20  •  10"  cm3. 


3,33  ioG  cm® 


Beräkning  2. 

Da  betongens  dragyta  blott  ingår  med  4/IO,  måste  bär  2 
tyngdpunktströghetsmom.  beräknas, 
a)  Moment  med  avs.  på  underkanten. 

15  Fe  =4161  cm*  15  ye  -  663  000  cm3  154  =185  250  000  cm4 

0,4  Fbo  =  964  »  0,4  yio  =  281400  »  0,44,0=  91600000  » 


B 

e  r 

ä  k  r 

i  n 

g 

Jankov 

I 

II 

ni 

1,725 

2,20 

2,17 

1 ,948 

ioG  cm3 

Tryckpåkänn. 

z0 

156,5 

215,4 

164,4 

155,° 

cm1 

i  däck 

11-  z,\ 
z0  I 

1,237 

0,625 

1  ,'25 

1 ,258 

cm° 

Wu 

2,93 

3,33 

3>°55 

2,79 

io6  cm3  i 

Tryckpåkänn. 

Zu 

97,3 

>34,6 

I  10,5 

100,2 

cm* 

i  botten 

II  —  Z  U  | 

Tu  1 

2,595 

1,600 

2,i66 

2,47° 

cm° 

Härefter  kunna  vi  beräkna  spänningarna.  De  tidigare  be¬ 
skrivna  belastningsförhållandena  motsvaras  av  följande  böjande 
moment  långskeppsvägen  och  skjuvkrafter : 


Fb„  =4  290  »  ybu 

=  95  800  »  hu 

=  6910  ooo  » 

a) 

—  312 

mt, 

—  33,3 

ton, 

tryckpåkänning 

i  däck, 

M  neg 

F  =  9  4  r  5  cm2  y 

=  1  040  200  cm3  / 

=  283  760  ooo  cm4 

b) 

140 

»  , 

—  29,6 

T) 

»  , 

> 

r  , 

(1  040  20o)*n  / 

283  760  000\ 

c) 

—  453 

»  > 

-  38,5 

»  , 

J> 

»  , 

T> 

4  =  2  283  760  ooo  - 

- =  2  ( 

9  4X5  J  \— 

1 15  ooo  000/ 

b1) 

+  865 

»  , 

68,5 

1>  , 

i  botten, 

M  pos 

—  2  (168  760  ooo) 

=  337  5°°  000  cm4 

c1) 

—  1  080 

»  , 

—  90,7 

T>  , 

i  däck. 

Zu  -  iio,5  cm  H —  Zu 
II—  Z„ 

Zu 


350  —  110,5  =•-  239,5  cm 


=  2 ,166 


IFör  det  fall  att  tryck- 
=  3  055  000  cm3;  Wu  =  3,055  •  ioG  cm3  j  påkänning  uppträder 

i  botten. 


Zu 

b)  Moment  med  avseende  på  överkanten. 

15  Fe  =  4  161  cm2  i$ye  =  663000  cm3  15  4  =  185  250  000  cm1 

2410  »  ybo  =  141000  »  Ibo 7=  32500000  » 

0,4  Fb,,  =  1  716  i>  0,4  ybu  =  560000  »  o,4  4„=i86  160000  » 

1  =  403  910  000  cm4 


F  =-  8  287  cm2  y  =  1  364  000  cm3 
1  (1  364  ooo)2 

It  =  2  4039x0  000  —  g^g_ - 

=  2  (179  400  ooo)  358  800  ooo  cm4 


-2(_ 


403  9x0  ooo\ 
224  500  000/ 


Koefficienten  K  i  överslagsformeln  M  —  för  beräkning 

av  böjande  momentet  långskeppsvägen  bestämmes  ur  de  be¬ 
räknade  momenten  genom  insättning.  Härvid  erhålles  serien: 

K  —  127 ;  183;  87;  45,8;  36,7. 

Man  ser  därav,  att  för  lastförhållandena  b1  och  c1  erhåller 
man  värden  å  K,  som  rätt  så  nära  överensstämma  med  brukliga 
sådana.  Trots  detta  är  belastningsantagaudena  allt  för  ogynn¬ 
samma,  vilket  senare  kommer  att  visas.  Beräknar  man  nu 
endast  för  belastningsförhållandena  b1  och  c1,  såsom  varande 
de  ogynnsammaste  spänningarna  för  de  3  fallen  I,  II  och  III 
så  erhåller  man  följande  värden: 


Is 

Z . 


164,6cm  II  —  Z0  =  185,4 


II-  Za 

z* 


=  1.125 


r=  IV0  =  2  I  70  OOO 


cm 


3  —  2,17-  io6  cm*  (för  det  fall  att 


trvckpåkänningar  uppträda  i  däck). 

Beräkning  3. 

I  beräkningarna  ingår  järnareorna  med  12  gånger  det  enkla 
tvärsnittet  och  betongens  dragyta  med  3/10.  Även  i  detta  fall 
måste  två  tröghetsmoment  med  avseende  på  tyngdpunkten  be¬ 
räknas,  emedan  man  endast  kan  taga  hänsyn  till  3/)0  av  an' 
tingen  övre  eller  nedre  hälften  av  betongens  sektionsarea. 
a)  Moment  mefl  avseende  på  underkanten  (botten). 

12  Fe  =  3  339  cm2  12^  =  530  400  cm3  1 2  Ie  =  148  200  ooo  cm4 
0,3  Fbo  =  723  »  0,3^=210800  »  o,3 Ibo  =  68700000  » 

Fb,,  4  290  »  yb„=  95800 _ Ibu=  6910000  » 

=  837  ooo  > 

(837  ooo)2 1 
8352  | 


B  e 

r  ä  k  n  i 

n  g  s  s  s 

itt 

Eft  Jankov 

I 

11 

III 

Beläst n ingsfa 1 1  b1  (fartyg  på  vågtopp). 

(1  däck 

+  7,66 

+  4 1  -6 ! 

24,5 

+  22,1 

Spänn,  i  betongen  i.  , 

U  botten 

29,5 

't 

—  26,0 

—  28,3 

—  3i,o 

(i  däck 

+  I  225 

+  610, 0 

+  902 

+  9°6 

>  i  järnet  J.  , 

|i  botten 

• 

—  460 

—  382 

—  415 

—  363 

kg/cm* 

kg/cm2 

kg/cm2 

kg/cm2 

Belastnings  fall  c1  (fartyg  i  vågdalen). 

ii  däck 

-  62,7 

—  49,1 

—  49,8 

—  55,4 

Spänn. i  betongen  . 

|i  botten 

+  7,75 

+  3°, 7l 

+  22,4! 

+  21,0 

|i  däck 

—  990 

—  720 

—  724 

—  644 

»  i  järnet  . 

\i  botten 

+  I  240 

+  443 

+  817 

+  817 

F  =8352  cm2  y 
Is  =  2  223  810  OOO  — 


1  --  223  Sio  ooo  cm4 


=  2  (223  810  ooo  —  S3  950  000)  =  2  (139  860  ooo)  = 
=  279  720  ooo  cm4 

II— Z„ 

249,8  cm  — —  =  2,490 


Z,„  -  1 00,2  cm  H  —  Zu 


Is 


Z„ 


*  =  2  790000  cm3  W„  -  2,79.  ioRcm3. 

7u 

b)  Moment  med  avseende  på  överkant. 

530400  cm3  12  Ie  =  148  200  ooo  cm4 
ho  =  32  500  ooo  » 


12  Fe  = 

3339  cm-  12^ 

530  400  ent 

Fbo 

2410  *  ybo  - 

14 1  ooo  » 

0.3-^»/ 

1287  »  0,3  ybu  = 

420  ooo  » 

F  = 

7  036  cm2  y  =  I 

091  400  cm 

I  =  320  300  ooo  cm4 


Det  negativa  förtecknet  angiver  tryckpåkänningar,  det  posi¬ 
tiva  dragningspåkänningar. 

Skulle  man  helt  och  hållet  bortse  från  betongens  dragzon 
(beräkning  IV)  så  bleve 

Wu  =  2,48  •  IOfl  cm3  (Te  =  43,3  Ob 
JV0  -  i,95-  1  o*  cm3  <j0  =  27,80-/, 

Botten  :  Däck : 

Spänn,  vid  belastn.-fall  b1 :  o-/,  =  —  34,8  kg/cm2  ae  =  +  1  5!°  kg  cm- 

Däck  :  Botten : 

»  »  »  C1 :  Ob  -  -  55,4  kg/cm3  <rf  -  +  1  54Q  kg/cm- 

Skärskådar  man  översiktstabellen  för  spänningarna  synes 
utan  vidare,  att  de  beräkniugsbara  spänningar,  som  ing.  Jankov 
härledde  (V),  icke  äro  lämpliga  som  jämförelsevärden.  Betong- 
tryckspänningarna  och  järndragspäuningarna  överensstämma 
icke  med  de  i  beräkning  IV,  vilka  vanligen  erhallas  vid  spän- 
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ningsberäkningar.  Den  beräknade  dragspänningen  giver  icke 
den  ringaste  hållpunkt  för  bedömandet  av  säkerhetsgraden 
mot  sprickor.  Detta  förfarande  är  därför  icke  att  rekom¬ 
mendera. 

Ur  resultaten  av  beräkning  IV'  däremot  märka  vi  utom  höga 
betongtryckspänningar  för  belastningsfall  c1  —  liksom  vid  V  — , 
att  järndragspänningarna  överstiga  i  500  kg/cm-,  och  därmed 
väsentligt  överskrida  de  brukliga  värdena  1  000  — 1  200  kg/cm-. 
Med  hänsyn  till  långskepps-böjande  momenten  måste,  om  de 
skola  motsvara  föreskrifterna  och  detta  gäller  alla,  en  förstärk¬ 
ning  av  armeringen  företagas.  Från  resultaten  av  de  övriga 
beräkningarna  ser  man,  att  dragspänningarna  i  betongen  bliva 
allt  för  höga.  Enligt  de  tyska  föreskrifterna  skulle  de  vara 
mindre  än  24  kg/cm2;  i  beräkning  I  äro  de  emellertid  41,6 
kg/cm2  och  30,7  kg/cm2. 

De  i  beräkning  II  (österrikiska  föreskrifterna  för  brobygg 
nader)  erhållna  spänningarna  motsvara  just  för  landbetongbygg¬ 
nader  tillåtna.  Beräkning  III,  som  bäst  visar  de  faktiska  för¬ 
hållandena,  giver  för  dragspänningarna  i  betong  och  järn  nästan 
samma  värden  som  i  II.  Avvikelserna  vid  tryckspänningarna 
spela  ingen  väsentlig  roll.  Av  det  föregående  synes,  att  de 
österrikiska  föreskrifterna  äro  bäst  skickade  att  giva  en  före¬ 
ställning  om  storleken  av  betongdragspänningarna. 

Enligt  försök  uppgår  den  verkliga  betongdraghållfastheten 
vid  hög  armering  till  15 — 25  kg/cm2,  undantagsvis  högre.  An¬ 
tager  man,  att  de  i  beräkning  II  och  III  uppnådda  betong¬ 
dragspänningarna  komma  ganska  nära  de  verkligen  förefintliga, 
då  inverkan  från  långskeppsböjningsmomentet  förutsättes,  vilket 
antagande  är  berättigat,  så  ser  man,  att  för  belastningsförhål¬ 
landena  b1  och  c*  draghållfastheten  blir  ungefärligen  uppnådd. 
Säkerhetsgraden  mot  sprickor  är  följaktligen  lika  med  bråket  — 
det  beräknade  långskeppsböjningsmomentet  genom  det  verk¬ 
liga.  Man  kan  gärna  icke  vänta  sig,  att  det  förstnämnda 
överensstämmer  med  det  senare,  emedan  vid  härledningen  icke 
tagits  hänsyn  till  den  lastfördelande  inverkan,  som  den  stela 
fartygskroppen  har.  I  vilken  grad  de  verkliga  böjningsmo- 
menten  understiga  dem,  som  ligga  till  grund  för  beräkningarna, 
låter  sig  icke  bestämt  angivas.  En  förminskning  ned  till 
hälften  synes  dock  icke  vara  utesluten.  De  fullkomligt  god¬ 
tyckligt1  beräknade  betongdragspänningarna  kunna  icke  utan 
vidare  berättiga  till  en  sådan  slutsats.  Då  frågan  om  storleken 
av  långskeppsböjande  momenten  ånyo  blivit  framdragen,  vill 
jag  här  framlägga  ännu  några  synpunkter. 

En  beräkningsmetod,  som  tager  hänsyn  till  den  lastförde¬ 
lande  inverkan  av  långskeppsförbanden,  är  icke  känd.  Varje 
last  ingår  med  sin  verkliga  belastningslängd  i  beräkningarna 
och  till  och  med  så,  som  om  de  åverkade  fartygets  bärande 
konstruktioner  omedelbart.  Däcksförband,  innerbotten,  djupa 
spant  och  tvärskeppsskott  hava  emellertid  en  lastfördelande 
inverkan,  som  är  större  i  den  mån  konstruktionsdetaljerna 
bliva  styvare. 

Då  tröghetsmomentet  för  ett  tvärsnitt  är  30—45  gånger  så 
stort  för  ett  järnbetongfartyg  som  för  motsvarande  järnfartyg, 
så  är  det  ju  klart,  att  den  fördelande  inverkan  är  betydligt 
mycket  större  vid  betongfartygen.  Den  längd  utefter  vilken 
lasten  fördelar  sig,  enligt  teorien  för  elastiska  och  elastiskt 
lagrade  bärbultar,  är  propotionell  mot  4: de  roten  ur  tröghets¬ 
momentet  och  sålunda  2 — 2,5  gånger  så  stor  vid  järnbetong- 
som  vid  järnkonstruktioner.  Tillåter  man  ett  enklare  beräk- 
ningssätt  för  järnfartyg  i  brist  på  något  bättre,  så  visar  dock 
det  anförda,  att  detta  tillvägagångssätt  är  i  hög  grad  ogynn¬ 
samt  för  järnbetongfartyg.  Det  är  därför  heller  icke  nödvändigt 
att  göra  långskeppsförbanden  lika  starka  vid  järnbetong-  som 
vid  järnfartyg.  Man  har  att  välja  på  antingen  att  höja  de 
tillatna  spänningarna  eller  minska  på  de  föreskrivna  momenten 
(funktioner  av  huvuddimensionerna).  Att  angiva  något  värde 
att  sätta  i  stället  vore  för  tidigt.  Dessa  värden  kunna  endast 
erhållas  genom  den  redan  omnämnda  prövningen  på  praktisk 
väg  av  lämpliga  fartygstyper  eller,  om  det  lyckas  att  erhålla 
en  brukbar  teori,  på  vetenskaplig  väg.  Liknande  invänd¬ 
ningar  kunna  även  göras  beträffande  fastställandet  av  dimen¬ 
sionerna  på  konstruktionsdetaljerna  i  ett  järnbetongfartyg,  som 
till  följd  av  de  stela  anslutningarna  och  det  helgjutna  bygg¬ 
nadssättet  besitta  andra  elastiska  egenskaper  än  motsvarande 
järnsektioner,  och  efter  vilka  de  utan  vidare  skola  dimensio- 

Kfter  ingenjör  Jankovs  beräkningsmetoder. 


neras.  Att  en  sådan  jämförande  dimensionering  också  är 
förkastlig  av  andra  skäl  —  såsom  avrostningspålägg  på  plå¬ 
tarna,  onödigt  styva  knäplåtar  etc.  —  torde  redan  vara  känt. 

En  annan  omständighet,  som  även  kommer  i  betraktande 
vid  användning  av  den  bekanta  formeln  för  långskeppsböj¬ 
ningsmomentet  ( Mb  —  ~-y  för  fartyg  på  vågtopp  och  Mt  —  ^ 
V  3°  4° 

för  fartyg  i  vågdalen)  och  även  vid  de  för  järnfartyg,  som 
funktion  av  huvuddimensionerna,  fastslagna  värdena,  är  den 
relativt  högre  egna  vikten  på  betongfartygen.  Om  man  be¬ 
tänker,  att  långskeppsböjningsmomentet  är  beroende  av  sjö¬ 
gången  och  den  nyttiga  lastens  fördelning  i  fartyget,  —  mindre 
av  egna  vikten  —  så  inser  man,  att  i  de  anförda  formlerna 
i  vilka  deplacementet  förekommer,  kan  nämnarens  värde  för¬ 
storas,  då  den  nyttiga  lasten  är  procentuellt  mindre.  I  den 
av  Owens  Thurston  i  Engineering  1918  offentliggjorda  artikeln 
äver  järnbetongångaren  »Armistice»  angavs  långskeppsböj- 

ningsmomenten  till  Mb  =  och  Mt  =  D/-.  Om  också  denna 

48  63 

betydande  sänkning  av  momenten  sannolikt  till  övervägande 
del  berodde  på  anordningen  av  lastrummen  och  på  antagan¬ 
dena  över  fördelningen  av  lasten  samt  mindre  på  ovan  anförda 
förhållanden,  så  visar  dock  detta  exempel,  att  ett  direkt  över¬ 
flyttande  av  långskeppsböjningsmomentet  från  järnfartygsbyg- 
geriet  icke  är  att  anbefalla. 

De  brukliga  formlerna  lämna  för  dessa  tunga  fartyg  som 
betongdragspänning  i  däck  30  kg/cm-,  i  botten  23  kg/cm 2 
(tyska  föreskrifterna  med  n  =  1 5 ;  v  =  1).  Vid  det  av  mig  för 
3  år  sedan  konstruerade  motorfartyget  om  1  900  tons  depla- 
cement  gav  sammma  räkningsförfarande  till  resultat  32  resp. 
18,6  kg/cm2  som  betongdragspänningar.  Då  den  noggrannare 

räkningen  för  Mb  lämnade  värdet  reducerades  värdet  32 

till  16  (beräkn.  I:  n  =  15;  v  =  i),  ehuru  mitt  fartygsutkast 
visade  ett  merdeplacement  av  blott  25%  utöver  ett  järnfartyg 
med  lika  stor  lastförmåga,  vilket  är  gynnsammare  än  ovan 
omtalade  fartyg.  Trots  detta  var  fartyget  betydligt  säkrare, 
som  hade  sin  grund  i  bättre  konstruktiv  utbildning  och  då  i 
varje  fall  ren  kisbetong  kom  till  användning. 

Det  anförda  visar,  att  man  bör  lägga  ned  stor  omsorg  på 
dimensioneringen  av  fartyget  för  att  kunna  nedbringa  vikten 
och  att  lösningen  icke  enbart  ligger  i  lättbetongen. 

För  att  fastställa  graden  av  spricksäkerhet  och  därmed  vatten¬ 
tätheten  är  det  icke  tillräckligt  att  beräkna  storleken  av 
betongdragspänningarna  blott  med  hänsyn  till  långskepps- 
böjningsmomentets  inverkan,  utan  man  måste  även  påvisa 
dragspänningarna  i  alla  detaljer  av  fartygskroppen,  i  tvär- 
skeppsförbanden  i  botten  (bottenstockar  och  kölsvin),  vidare 
i  däck  och  i  bordläggningen.  De  tillåtna  spänningarna  för 
dessa  delar  måste  emellertid  visa  en  högre  säketsgrad,  emedan 
lokala  verkningar  av  stort  inflytande  kunna  vara  för  handen. 

Av  stort  inflytande  på  fartygets  hållfasthet  äro  slutligen 
även  skjuvspänningarna,  som  man  vid  järnfartyg  ej  tager  hän¬ 
syn  till.  I  det  ovan  behandlade  fartyget  uppnå  dessa  ett  så 
högt  värde,  att  fartygskroppen  knappast  skulle  kunna  motstå 
den  beräknade  skärkraften  och  de  övriga  likvärdiga  verk¬ 
ningarna,  vilket  återigen  bevisar  att  den  verkliga  storleken 
på  skärkraften,  icke  uppnår  beräkningsmaximum.  Då  frågan 
om  skjuvsäkerheten  till  och  med  inom  landbetongbyggeriet 
ännu  icke  funnit  sin  slutgiltiga  lösning,  då  fackmännen  ännu 
icke  hava  kommit  till  överensstämmande  åsikter  beträffande 
kraftfördelningen  mellan  byglar  och  böjda  dragjärn,  så  är 
denna  fråga  ännu  svårare  att  lösa  för  skeppsbyggeriets  del. 
I  synnerhet  för  huvuddragspänningarna  borde  de  förut  om¬ 
nämnda  riktlinjerna  kunna  vara  normerande. 

De  svårigheter,  som  äro  förknippade  med  denna  fråga,  torde 
föranlett  konstruktörerna  Brossard,  Mopin  och  Cie  i  Saigon, 
Chochinchina1,  att  söka  upptaga  skärkrafterna  och  långskepps¬ 
böjningsmomentet  i  sidobordläggningen  av  fartyget  medelst 
inbyggda  diagonala  fackverksbalkar.2  Detta  i  varje  avseende 
sorgfälligt  konstruerade  fartyg,  som  är  ett  bland  de  största  ut¬ 
förda,  och  som  i  konstruktivt  hänseende  kan  uppvisa  mycket  an¬ 
märkningsvärt,  är  överlägsen  liknande  i  Amerika  utförda  fartyg. 

1  Se  Revue  de  1’ingenieur  et  Index  technique.  Juillet  1920.  Redo¬ 
görelse  av  ing.  Tardieu. 

2  System  Pottereau 
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I  Europa  torde  hittills  icke  hava  byggts  något  fartyg  om 
5260  tons  deplacement.  Ehuru  denna  intressanta  lösning  icke 
kan  kallas  idealisk  och  en  elegantare  lösning  erhålles  i  det 
diagonallösa  fackverket  .portfackverket  Vierendeel'ska  bygg 
nadssättet)  medelst  användning  av  djupa  spant,  så  upptager 
den  dock  skärkrafterna  på  ett  fördelaktigt  sätt,  som  vid  de 
stora  längd-  och  bredd-dimensionerna  och  ringa  sidohöjden 
framkallar  betydande  skjuvspänningar. 

En  annan  med  hänsyn  till  skjuvningshållfastheten  gynnsam 
lösning  är  den  för  kort  tid  sedan  i  Kngineering  News  Record 
omtalade  dubbeltubtankfartyget,  liksom  även  Sveriges  första 
betongmotorfartyg  av  K.  Ljungdell1,  emedan  i  båda  utförings- 

1  Skeppsbyggnadskonst,  h.  3,  26  mars  1919. 


formeina  tjocka  väggar  kommit  till  auvändniug  30  resp.  15  cm. 
Med  den  vida  omfattning,  som  betongfartygsproblemet  har, 
kan  blott  någon  av  huvudfrågorna  behandlas  utförligare,  och 
har  därför  spöijsmålen  blott  ensidigt  berörts,  de  viktiga  dock 
möjligast  allmänt.  Mina  synpunkter  åsyfta  såväl  den  direkta 
dimensioneringen  av  fartygsförbanden  på  grundval  av  kraft¬ 
schemat  som  även  på  den  indirekta  beräkningen,  vid  vilken 
dimensionerna  å  betongtvärsnitten  bestämmas  från  likvärdiga 
järnfartyg.  Skulle  därför  dimensioneringen  ske  på  grundval 
av  de  föreskrivna  böjningsmomenten  för  låugskepps-  och  tvär- 
skeppsförband  (köl,  bottenstockar),  så  har  man  att  taga  hänsyn 
till  det  ovan  angivna  gynnsammare  förhållandet  vid  den  be¬ 
tydligt  stelare,  monolitiska  järnbetongen. 


KVALITÉ-UNDERSÖKNINGAR  OCH  TILLÄMPNINGAR  AV  ELEKTRISK 

LJUSBÅGSVETSNING. 


(Forts.  fr.  sid.  no.) 

Fig.  12  visar  en  sammanställning  av  de  provningsvärden  för  min 
metod,  som  angives  i  Kirkaldy's  rapport,  intagen  i  föredraget,  och 
de  provningsvärden,  som  erhållits  för  metoden  med  asbestklädda  elek¬ 
troder.  De  i  bilagan  till  föredraget  intagna  provningsbestämmelserna 
fastställa  en  minimifordran  å  6  tons  belastning  på  svetsskarven  vid 
5  millioner  varv.  Äro  dessa  fordringar  fyllda?  Av  Kirkaldy’s  ovan 


vid  ett  lämpligt  sidomaterial  hela  vridningspåkänningen  avlastas  från 
svetsfogen.  Elasticitetsmodulen  för  material,  uppbyggt  medels  asbest¬ 
klädd  elektrod,  är  befunnen  vara  11  700  tons  pr  kv.-tum  =  18427 
kg/mm2,  ett  mycket  märkligt  värde,  som  saknar  motsvarighet  vid 
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nämnda  rapport  framgår,  att  ^stänger,  svetsade  enligt  min  metod, 
överskridit  fordringarna  med  82  %.  Jag  anser,  att  den  nämnda  ut- 
mattningsfordran  på  svetsat  material  är  för  låg  och  att  den  borde  ut¬ 
göra  minst  9  tons  pr  kv.-tum  vid  5  millioner  varv  =  82  %  av  värdet 
för  solid  provstång.  Detta  värde  skulle 
bättre  motsvara  den  föreskrivna  draghåll¬ 
fastheten  av  minst  90  %  av  plåtens  styrka 
än  de  föreskrivna  54  %  vid  utmattnings- 
prov. 

Fig.  13.  Häri  visar  den  prickstreckade 
grova  kurvan  de  resultat,  som  Kirkaldy’s 
i  föredraget  intagna  rapport  innehåller,  de 
nedersta  båda  kurvorna  resultaten  med 
den  asbestklädda  elektroden  och  den  över¬ 
sta  findragna  kurvan  visar  resultaten  för 
kontrollstången  till  värdena  i  de  två  ne¬ 
dersta  kurvorna. 

Fig.  14  visar  ett  mycket  fördelaktigt 
anordnat  trötthetsprov,  som  återfinnes  i 
bild  i  alla  broschyrer  rörande  den  asbest¬ 
klädda  elektroden.  Detta  provstycke  har 
ursprungligen  varit  20"  långt,  2  1  /2"  brett 
och  3/8"  tjockt  med  svetsen  på  mitten. 

Provningen  har  utförts  pä  så  sätt,  att  prov¬ 
stången  varit  infästad  i  vertikal  ställning  i 
t.  ex.  en  svarv  med  ena  ändan  fastgjord 
vid  motdockan  och  andra  ändan  i  en  chuck, 
som  meddelat  provstången  en  vridning 
fram  och  åter  io°  åt  vardera  sidan  om  ver¬ 
tikalplanet.  Efter  slutfört  prov  har  stången 
kapats  på  lämpligt  ställe  och  den  del,  som 
fig.  14  upptager,  förevigats  som  ett  bevis 
för  metodens  förträfflighet.  Om  hela  prov¬ 
stången,  visats  är  det  antagligt,  att  motsvarande  splittringsfenomen 
visat  sig  även  på  de  borttagna  delarna,  men  då  hade  provet  varit 
utan  intresse  för  det  avsedda  ändamålet.  Anledningen  till  att  svets¬ 
skarven  förblivit  oberörd  av  påkänningarna  är,  dels  det  förhållandet, 
att  svetsen  har  en  elasticitetsmodul  av  endast  1 1  700  tons  pr  kv.-tum 
och  sidomaterialet  mer  än  13000,  vilket  gör,  att  svetsskarvens  mera 
döda  material  icke  deltagit  i  vridningsarbetet,  dels  att  under  sådana 
förhållanden  längd  och  bredd  på  provstången  kunna  väljas  så,  att 


valsat  och  smitt  järn  och  stålmaterial.  Fig.  15  visar  den  kemiska 
sammansättningen  i  svetsfogar,  utförda  med  asbetsklädd  elektrod. 
Man  är  frestad  fråga,  hur  det  varit  möjligt,  att  med  denna  kemiska 
sammansättning  erhålla  c:a  25  tons  draghållfasthet  pr  kv.-tum,  då 
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denna  sammansättning  motsvarar  en  hållfasthet  om  16  å  20  tons 
pr  kv.-tum.  Kväveföroreningar  torde  få  tillskrivas  detta  fenomen. 
Fig.  16  visar  en  märklig  skillnad  mellan  svetsmaterialet  och  ma¬ 
terialet  vid  sidorna  av  svetsfogen.  Fig.  17  visar  att  avsevärda  slagg- 
inslutningar  kunna  förekomma  och  att  strukturen  av  svetsskarven 
korresponderar  mycket  väl  med  den  kemiska  analysen.  Såväl  den 
kemiska  analysen,  som  mikrofotografier  och  elasticitetsmoduler  för¬ 
klara  fullkomligt  de  dåliga  böjnings-  och  utmattningsresultaten  vid 
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användandet  av  den  asbestklädda  elektroden  och  klarlägga,  att  svets- 
fogen,  trots  en  relativt  hög  hållfasthetsprocent  i  förhållande  till  solitt 
material,  är  i  saknad  av  det  liv,  som  erfordras  för  att  den  skall 
kunna  arhefa  tillsamman  med  sitt  sidomaterial,  då  den  är  utsatt  för 
växlande  påkänningar.  Därjämte  torde  allvarligt  kunna  ifrågasättas, 

Kemisk  analys. 


Stålplåt  .  Svets 

troder 


Kol  . 0,160  0,136  0,030 

Kiscl  .  0,023  0,110  0,020 

Svavel  .  0,034  0,030  0,031 

Fosfor  .  0,028  0,015  0,020 

Mangan  .  0,500  0,350  0,031 


Man  bör  observera  att  det  nedsvetsade  elektrodmaterialet  består 
av  praktiskt  taget  rent  järn,  emedan  såväl  kol  som  mangan  under 
svetsningen  blivit  så  gott  som  fullständigt  bortreducerat. 

Fig.  15. 


Fig.  16. 


huruvida  icke  svetsskarvar,  bestående  av  praktiskt  taget  kemiskt  rent 
järn,  förorsaka  elektriska  och  elektrolytiska  fenomen  i  en  konstruktion. 
De  i  samband  härmed  stående  krafterna  kunna  hava  olika  verk¬ 
ningar,  beroende  på  om  den  sammansvetsade  plåten  är  torr  eller 
våt,  och  i  senare  fallet  även  på  beröringsvätskans  sammansättning 


Fig.  17. 


2-faldig  förstoring,  huru  en  ordentlig  och  pålitlig  svetsfog  eller  på- 
svetsning  skall  se  ut  i  skärning. 

Representanterna  för  metoden  med  den  asbestklädda  elektroden 
advocera,  att  det  arbete,  som  utföres  med  dessa  elektroder  är  på 
förhand  godkänt,  likgiltigt  av  vem  arbetet  är  utfört.  Metoden  är 


Fig.  18. 


alltså  >fool  proof*.  De  påstå  vidare,  att  en  svetsare  kan  uppläras 
på  två  dagar  etc.  Drager  man  sig  till  minnes,  vad  som  presterats 
av  en  expert  svetsare  med  denna  metod,  så  står  man  undrande  inför 
vad  som  i  kvalitet-väg  skall  kunna  utföras  av  en  man,  som  skall  bli 
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mästare  på  två  dagar.  Som  bekant  är  det  oftast  fallet,  att  en  mång¬ 
sidigt  användbar  metod  tarvar  stor  erfarenhet  och  urskiljning  vid  till  - 
lämpningen.  Så  är  förhållandet  även  här,  och  lättsinnig  uraktlåtenhet 
härutinnan  kommer  säkerligen  att  visa  faran,  om  än  för  sent. 

Från  flydda  år  minnes  jag,  med  vilken  misstro  elektrisk  svetsning 
möttes,  och  de  bakåtsträvande  krafterna  hava  utan  verkliga  skäl  i 
viss  grad  fortsatt  sitt  motstånd.  Under  senare  tider  har  dock  en 


Fig.  20. 


och  temperatur.  Fig.  18  visar  en  skärning  av  en  svetsfog  med  en¬ 
dast  2-faldig  förstoring.  Svetsningen  är  utförd  med  asbestklädd 
elektrod.  Fotografien  är  tagen  i  en  av  Englands  största  provnings- 
anstalter,  där  prov  utförts  på  dylika  fogar,  och  skall  anses  repre¬ 
sentera  ett  medelgott  resultat.  Samma  bild,  till  vilken  hänvisas  i 
en  diskussion,  förekommer  i  Engineering  för  den  25  febr.  i  år,  sidan 
221.  Fig.  19  giver  en  förklaring  över  vad,  som  under  svetsnings- 
processen  försiggått  i  själva  svetsen  och  i  närliggande  sidomaterial 
i  den  i  föregående  figur  framställda  svetsfogen.  Fig.  20  visar  i 


omkantring  i  dessa  åsikter  ägt  rum,  och  detta  i  så  avsevärd  grad, 
att  man  är  frestad  säga,  att  frågan  om  svetsningens  kvalitet  totalt 
negligeras.  Under  namn  av  elektrisk  svetsning  godkännes  och  re¬ 
kommenderas  snart  sagt  vad  som  helst,  blott  elektricitet  är  närva 
rande  och  utgör  värmemediet.  Ja,  det  har  gått  så  långt  i  lättsinne, 
att  personer  i  ansvariga  ämbetsställningar  godkänt  och  rekommen¬ 
derat,  vad  de  sakna  ingående  kunskap  om.  Om  fortsättningen  skall 
gå  i  samma  riktning,  som  under  den  senaste  tiden,  blir  snart  nog 
elektrisk  svetsning  i  allmänhet  neddragen  till  det  värde,  den  hade 
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för  cirka  20  år  sedan,  och  ingen  ansvarskännande  tekniker  vill  längre 
syssla  därmed,  emedan  kvalitetshänsynen  försummats  och  utförandet 
överlämnats  åt  slumpen.  Av  det  här  visade  och  sagda  torde  otve¬ 
tydigt  framgå,  att  tiden  är  inne  för  såväl  industri  som  sjöfart  att 
skilja  på  gott  och  dåligt  under  samma  namn,  och  att  en  allvarlig 
nödvändighet  föreligger  för  myndigheter,  kontrollerande  institutioner 
m.  m.  att  taga  bestämd  ställning  till  det  som  förehaves,  samt  att, 
om  olyckor  skola  kunna  förebyggas,  såväl  svetsningsmetoderna  som 
de  firmor,  som  utöva  desamma,  klassificeras  medan  ännu  tid  är. 
Detta  har  för  beställare  dessutom  ett  direkt  pekuniärt  intresse,  emedan 
den  bästa  kvaliteten  eller  det  pålitligaste  arbetet  är  för  honom  i 
längden  det  billigaste  och  under  alla  omständigheter  det  tryggaste. 

Civilingenjör  Ljungzell:  Jag  är  direktör  Kjellberg  synnerligen 
tacksam  för  att  han  besvarat  mina  frågor  i  den  omfattning,  han 
gjort.  Ändamålet  med  dem  är  i  huvudsak  där  med  vunnet,  då  vi 
fått  än  mera  del  av  direktör  Kjellbergs  rika  erfarenhet  på  området. 

Beträffande  de  automatiska  eller  kanske  rättare  halvautomatiska 
svetsningsmaskinernas  införande  skulle  jag  dock  vilja  tillägga  några 
ord.  Jag  tror,  att  frågan,  huruvida  dessa  maskiner  införas  eller  icke, 
likväl  måste  bli  av  rätt  stor  betydelse  för  den  praktiska  använd¬ 
ningen  av  den  elektriska  svetsningen  vid  skarvsvetsning  i  större  skala. 
De  längsgående  skarvarna  på  ett  fartyg  äro  ju  liksom  skapade  för 
att  köra  en  sådan  liten  vagn  i.  Och  kan  man  icke  använda  den 
halvautomatiska  metoden  ntan  måste  använda  den  mera  kinkiga  och 
relativt  långsamma  handsvetsningen,  då  har  jag  svårt  att  tänka  mig 
annat  än,  att  det  hela  måste  bli  för  dyrt  och  den  elektiska  svets¬ 
ningens  tillämpning  mera  inskränkt. 

Det  var  emellertid  en  fråga,  som  direktör  Kjellberg  icke  svarade 
på,  nämligen  huruvida  den  erfarenhet,  som  tyskarna  vunnit  med  an¬ 
vändande  av  låg  spänning,  är  riktig  eller  om  man  bör  begagna 
högre  spänning. 

Direktör  Kjellberg:  Det  är  med  en  utomordentlig  tillfredsställelse, 
jag  understryker  herr  byråchefen  Nilssons  påpekande  av,  att  elek¬ 
triskt  svetsade  ångpannor  blivit  godkända  av  Svenska  Statens  Far- 
tygsinspektion,  innan  Lloyd’s  Register  hade  gått  med  så  långt.  Detta 
var  just'  förhållandet  med  eldstäderna  till  den  dokeypanne-typ,  som 
visats  i  dagens  föredrag.  Numera  godkännes  detta  utförande  av 
alla  klassificeringssällskap  och  kontrollerande  myndigheter. 

Herr  mariningenjör  Griinberg  talade  om  nya  och  eventuellt  för¬ 
ändrade  profiler  vid  svetsade  fartyg.  Även  om  elektrisk  ljusbåg- 
svetsning  framdeles  kommer  att  i  större  utsträckning  användas  vid 
byggande  av  fartyg  i  stället  för  nitning,  är  det  icke  absolut  nöd¬ 
vändigt  att  införa  nya  profiler.  Utvecklingen  går  dock  i  den  rikt¬ 
ningen,  att  nya  profiler  uppkomma,  men  det  utgör  ingen  verklig 
svårighet,  att  med  nu  förekommande  »bulb  plate»  eller  bulbjärn  hjälpa 
sig  ganska  långt.  Så  kan  t.  ex.  bulbjärnet  vid  svetsning  av  ett 
fartyg  ersätta  vinkeljärn  som  spant,  balkar  och  stag  och  redan  däri¬ 
genom  en  stor  viktbesparing  ernås,  i  det  att  den  fjäder  bortfaller, 
som  vid  nitning  ligger  mot  plåten.  I  varje  fall  synes  en  förenkling 
av  nu  brukliga  profiler  vara  möjlig.  Det  förefaller  nu  för  tiden 
vara  mycket  lätt,  att  tillverka  profiljärn  av  alla  tänkbara  former, 
och  sammanfogande  av  profiljärn  med  övrigt  järnmaterial  i  en  kon¬ 
struktion  har  genom  den  elektriska  ljusbågsvetsningen  högst  väsent¬ 
ligt  förenklats. 

Civilingenjör  Ljungzell  uttalade  en  undran  om  tyskarnes  erfarenhet 
rörande  låg  spänning  kan  vara  riktig,  och  huruvida  låg  spänning 
framdeles  bör  föredragas  framför  hittills  bruklig  högre  spänning. 
Jag  har  tidigare  meddelat,  att  den  erforderliga  spänningen  för  under¬ 
hållande  av  en  ljusbåge  mellan  ett  par  metallelektroder  icke  torde 
ha  undergått  någon  förändring  sedan  slutet  på  i8So-talet.  Tyskarne 
ha  ingen  större  erfarenhet  häri  än  andra  nationer.  Något  under 
alla  omständigheter  lämpligt,  bestämt  volttal,  kan  icke  fastslås, 
emedan  arbetsföremål  och  elektrodart  därvid  äro  de  i  huvudsak  be¬ 
stämmande  faktorerna,  och  dessa  ständigt  växla.  Som  gränsvärden 
för  ljusbågspänningen  kunna  20 — 30  volt  antagas  fylla  nästan  alla 
krav.  Det  är  dock  en  avsevärd  skillnad  mellan  ljusbågspänning 
och  spänningen  på  den  strömlevererande  dynamomaskinen.  För 
vissa  nya  arbeten,  som  äro  bekvämt  åtkomliga  torde  en  maskin¬ 
spänning  av  45  volt  vara  tillräcklig,  men  skall  en  anläggning  om¬ 
fatta  alla  förekommande  slag  av  arbeten,  erfordras  minst  60  volt, 
stundom  betydligt  mera. 

Herr  vice  ordföranden .  Önskar  ännu  någon  talare  yttra  sig  i 
diskussionen  ? 

Under  sådana  förhållanden  ber  jag  att  å  Avdelningens  vägnar  få 
framföra  mitt  hjärtliga  tack  för  direktör  Kjellbergs  intressanta  före¬ 
drag,  som  än  en  gång  visat,  att  svensk  energi  och  företagsamhet 
intager  en  hög  ställning,  då  det  gäller  att  framföra  nyheter  på  tek¬ 
nikens  område.  I  förhoppning  att  det  arbete,  som  nu  är  påbör  at, 
under  framtiden  kommer  att  bära  rika  frukter  ber  jag  alltså  att  få 
framföra  vårt  hjärtligaste  tack  för  att  vi  fått  tillfälle  att  taga  del 
av  de  redan  vunna  resultaten. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A.=B.  Qötaverken,  Göteborg.  Styrelseberättelsen  för  räken¬ 
skapsåret  i  juli — 30  juni  1921  har  nyligen  framlagts.  Enligt 
densamma  uppgår  nettovinsten  till  835000  kr.  mot  927  000  kr. 
föregående  räkenskapsår,  och  utdelningen  bibehålies  oförändrad 
i  8  proc.,  vartill  åtgå  704000  kr.  Före  bokslutet  ha  gjorts  av¬ 
skrivningar  på  335000  kr.  (288000  kr.  f.  å.),  och  till  olika 
understödsfonder  avsättas  ej  mindre  än  195000  kr.  (1 18  000). 
Bruttovinsten  uppgår  för  senaste  räkenskapsår  till  3,18  milj.  kr. 
(3,74),  varifrån  avgår  räntor  0,17  milj.  (0,14).  omkostnader  1,54  milj. 
(1,33),  skatter  0,30  milj.  (1,05)  samt  de  ovannämnda  avskrivningar¬ 
na.  Balansräkningens  omslutning  har  ökats  med  omkring  2  milj. 
kr.  till  39.49  milj.  kr.  (37,55).  Bland  tillgångarna  visar  posten 
byggnader  ökning  från  3,90  till  4,29  milj.  kr.  och  maskiner  och 
inventarier  från  3,46  till  3,90  milj.  kr.  Lagerbehållningen  har 
däremot  nedgått  från  2,62  till  2,08  milj,  kr.  Ofullbordade  ar¬ 
beten  upptagas  till  19,69  milj.  (15,21)  samt  fordringar  och  kassa 
till  5,69  milj.  kr.  (8,53).  På  skuldsidan  uppföras  aktiekapital  och 
dispositionsfond  med  oförändrade  belopp  resp.  8,80  och  0,07  milj. 
kr.  Reservfonden  har  ökats  från  o, 8°  till  0,88  milj.  kr.,  av- 
skrivningsfonden  från  0,78  till  i,h  milj.  kr.,  understödsfonderna 
från  0,38  till  0,50  milj.  kr  ,  medan  skattefonden  nedgått  från 
0,55  till  0,53  milj.  kr.  Egna  reverser  ha  minskats  från  2,92  till 
2,71  milj.  kr.,  medan  bankskulden  undergått  en  obetydlig  ökning 
från  0,39  till  0,42  milj.  kr.  Posten  diverse  skulder  företer  en 
minskning  från  3,37  till  2,05  milj.  kr.,  medan  förskott  på  be¬ 
ställningar  stigit  från  16,50  till  19,57  milj.  kr.  De  största  leve¬ 
ranserna  under  räkenskapsåret  äro  motorfartygen  »Kanada»  på 
9  300  tons  d.  w.  samt  »C.  F.  Liljewalch»  och  »Kiruna»  för 
Grängesbergsbolaget  på  vartdera  8  300  ton.  Leveransvärdet  ut¬ 
gör  29  milj.  kr.  mot  något  över  25  milj.  föregående  bokår. 

Danmark. 

A/S  Koge  Vaerft,  Koge.  Detta  modernt  anlagda  nya  danska 
varv  levererade  den  25  nov.  sin  första  nybyggnad  S/S  vNerman 
till  rederiet  » Vesterhavet».  Provresan,  som  ägde  rum  i  Koge 
Bugt.  blev  i  alla  avseenden  lyckad,  och  närvoro  därvid  förutom 
representanter  för  rederi-  och  klassificeringssällskap  även  så¬ 
dana  för  A/S  »Atlas»,  som  levererat  turbinerna  till  fartyget. 
Detta  är  byggt  av  stål  till  högsta  klass  i  det  Norske  Veritas 
och  har  de  huvuddimensioner,  som  redan  nämnts  i  tidskriftens 
marshäfte,  sid.  32,  d.  å.  Lastförmågan  är  1  975  tons  d.  w.  S/S 
»Nerma»  är  försedd  med  en  framturbin  om  550  AHK,  back¬ 
turbin,  och  en  hjälpturbin.  Huvudturbinen  har  ett  varvantal 
av  4  100  pr  min.,  propelleraxeln  av  92.  Fartyget  har  en  fart 
av  c:a  9  knop  på  full  last. 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Skepps= 
byggnadskonst  avhöll  sitt  ordinarie  höstmöte  å  Föreningens 
lokal  lördagen  den  3  december  1922  kl.  3  e.  m. 

Protokoll. 

§  i* 

Ordföranden  förklarade  mötet  öppnat  och  hälsade  de  när¬ 
varande  välkomna. 

§  2- 

Till  att  jämte  ordföranden  justera  dagens  protokoll  utsågos 
marindirektör  I.  Engström  och  ingenjör  G.  Bremberg. 

§  3- 

Styrelse  för  1922  valdes  och  utsågs  till  ordförande  civilin¬ 
genjör  /.  Drakenberg ,  till  v.  ordförande  direktör  D.  A.  Hector . 
till  sekreterare  mariningenjör  B.  T.  Zetterström  och  till  leda¬ 
möter  marindirektör  Axel  IV.  Lindgren ,  civilingenjör  A.  Hugo 
Tolleus  och  direktör  Ernst  A.  Heden. 

§  4. 

Till  Avdelningens  ledamot  av  Föreningens  styrelse  utsågs 
ordföranden  med  v.  ordföranden  som  suppleant. 
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.  §  5' 

Till  medlemmar  i  Avdelningen  invaldes  mariningenjör  Nils 
Rogberg  och  ingenjör  Erik  Sundbaum. 

.  §  6* 

Ordet  begärdes  av  mariningenjör  T.  Knös,  som  i  ett  tempe- 
ramentsfullt  anförande  kritiserade  Föreningens  styrelses  åtgärder 
i  samband  med  ordnandet  av  Teknisk  'Tidskrifts  utgivande  under  det 
kommande  året.  Talaren  ansåg,  att  styrelsen  överrumplat  med¬ 
lemmarna  vid  stämman  den  16  nov.  och  undrade,  om  ej  när¬ 
mare  redogörelse  för  vad  som  orsakat  A. -B.  Svenska  Teknolog- 
föreningens  Förlags  dåliga  affärsställning  och  styrelsens  beslut 
att  gå  med  på  Teknisk  Tidskrifts  förvandling  till  en  polytek- 
nisk  tidskrift,  skulle  kunna  lämnas  av  Avdelningens  ledamöter 
i  Föreningens  styrelse.  Till  slut  framhöll  talaren  önskvärdheten 
av,  att  de  delar  av  kommande  års  Teknisk  Tidskrift,  som  be¬ 
handla  till  Avdelningen  hörande  frågor,  skulle  tryckas  och 
häftas  så.  att  de  kunde  särskiljas  och  bindas  separat.  Ordfö¬ 
randen  i  Föreningens  styrelse,  överstelöjtnant  Fogelmarck ,  sva¬ 
rade  på  mariningenjör  Knös  interpellation  och  utvecklade  i  ett 
längre  anförande,  hurusom  styrelsen  gjort,  vad  i  dess  förmåga 
stod,  att  söka  få  Förlaget  på  fötter  och  Tidskriftens  fortsatta 
utgivande  garanterad.  Styrelsen  hade  dock  efter  grundliga 
utredningar  sett  sig  nödsakad  gå  med  på  en  överenskommelse, 
gällande  för  ett  år  med  det  nya  bolag,  som  erbjudit  sig  över¬ 
taga  och  rekonstruera  förlagsbolaget,  varigenom  utgivandet 
av  Teknisk  Tidskrift  för  1922  tyvärr  måste  ske  i  form  av  en 
polyteknisk  tidskrift.  Mariningenjör  Grönberg  föreslog,  att 
tidskriften  skulle  tryckas  så.  att  de  olika  avdelningarna  kunde 
särskiljas.  Överingenjör  Thelander  förklarade  sig  alltid  ha  varit 
motståndare  till  att  Föreningen  skulle  engagera  sig  i  affärs¬ 
företag,  såsom  t.  ex.  Förlaget,  men  som  saken  nu  stod,  var  ju 
ingenting  att  göra.  Han  beklagade,  att  Föreningen  måst  giva 
med  sig,  undrade  vilka  spekulationsaffärer,  som  orsakat  Förlaget 
så  stora  förluster  och  ansåg,  att  det  hade  varit  bättre,  om  alla 
avdelningarna  fått  ett  fackhäfte  i  kvartalet.  Överstelöjtnant 
Fogelmarck  meddelade,  att  han  ej  direkt  kunde  uppgiva  vilka 
affärer,  som  varit  skuld  till  den  svåra  ställning  i  vilken  För¬ 
laget  råkat,  men  i  varje  fall  var  ej  Tidskriften  orsak  härtill. 
Civilingenjör  Ljungzell  undrade,  om  ej  Föreningen  pressat  För¬ 
laget  för  hårt,  men  förklarade  Föreningens  kamrerare,  civil¬ 
ingenjör  Nauclcr  att  så  ej  varit  fallet.  Sedan  vidare  mariningenjör 
Cassel  och  ingenjör  Bremberg  yttrat  sig,  och  ordföranden  gjort 
sig  förvissad  om,  att  de  närvarande  önskade  om  möjligt  få  artiklar 
som  berörde  Avdelningen  införda  så  i  Tidskriften ,  att  de  kunde  in¬ 
bindas  separat ,  föreslog  han  att  ett  protokollsutdrag,  omfattande 
den  i  ämnet  förda  diskussionen  skulle  tillställas  Föreningens 
styrelse,  och  blev  detta  Avdelningens  beslut. 

§  7. 

Föredrag  hölls  av  mariningenjör  G.  Hartzell  t  Om  marina 
kuggväxlar  och  deras  användning ».  Det  intressanta  föredraget 
belystes  av  skioptikonbilder  och  följdes  av  en  diskussion,  vari 
utom  föredraganden  deltogo  överingenjör  O.  Wiberg,  direktör 
V.  Nordström,  byråchef  N.  G.  Nilsson,  amiral  H.  kindberg, 
civilingenjör  J.  Drakenberg,  ingenjör  G.  Bremberg  och  ord¬ 
föranden. 

§  8. 

Fifter  gemensam  middag  å  restaurang  Rosenbad  fortsattes 
förhandlingarna  kl.  7.30  e.  m. 

§  9- 

Föredrag  hölls  av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell  om  »Skepps¬ 
bygger /tekniska  iakttagelser  från  en  resa  till  England  IQ21 ».  Med¬ 
lemmarna  följde  med  största  intresse  det  innehållsrika  före¬ 
draget,  som  belystes  av  ett  stort  antal  skioptikonbilder.  I  den 
följande  diskussionen  deltogo  utom  föredraganden  professor 
Lilliehöök,  ingenjör  Bremberg,  mariningenjör  Griinberg,  direk¬ 
tör  Hector  och  civlingenjör  G.  G.  Göransson. 


§  10. 

Ordföranden  vände  sig  med  några  ord  till  Avdelningens 
medlemmar  och  tackade  för  ett  angenämnt  samarbete  under 
de  år,  han  lett  förhandlingarna,  samt  förklarade  mötet  avslutat 
varefter  supé  och  samkväm  vidtog.  protokollet 

B.  T.  Zetterström 


Kungl.  Svenska  Segelsällskapet  avhöll  den  5  dec.  ordinarie 
höstsammanträde  å  restaurang  F'enix  i  Stockholm  under  ord¬ 
förandeskap  av  kabinettskammarlierre  O.  Holtermann.  Av  den 
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föredragna  styrelseberättelsen  framgick,  att  sällskapets  medlems¬ 
antal  f.  n.  är  2212.  Yachternas  antal  är  62 1.  Under  det  gångna 
verksamhetsåret,  som  avslutades  deu  30  september,  ha  inkom¬ 
sterna  uppgått  till  kr.  153860:98,  varjämte  tillgångar  och 
skulder  balansera  på  en  summa  av  kr.  262  797:  64.  Ansvarsfri¬ 
het  beviljades.  Det  vid  vårsammanträdet  fattade  be  slutet  om 
upplösande  av  sällskapets  avdelning  i  Malmö  konfirmerades. 
Därpå  godkändes  styrelsens  förslag  till  kappseglingsprogram  för 
sommaren  1922.  Enligt  detsamma  skall  pingstregattan  äga  rum 
3—5  juni.  Lördagen  den  3  juni  är  samling  i  Sandhamn.  Sön¬ 
dagen  den  4  juni  hålles  triangelkappsegling  på  havsbanan 
eller  på  Kanholmsfjärden  och  måndagen  den  5  juni  äger  distans- 
kappseglingen  rum.  Sandhamnsregattan  hålles  1  —  6  augusti.  Tis¬ 
dagen  den  1  sker  samling  i  Furusund,  onsdag  distanskapp¬ 
segling  Furusund — Sandhamn,  tordag  fridag,  fredag  triangel¬ 
kappsegling  på  havsbana,  lördagen  tävlan  om  sällskapets  pokaler 
och  vandringspris  samt  söndagen  den  6  aug.  triangelkappsegling 
på  Kanholmsfjärden.  Volontärkappseglingar  skola  anordnas  i 
enlighet  med  förslag  från  seglingsnämnden  för  volontärkapp 
seglingar.  Efter  en  kort  diskussion  beslöt  sällskapet,  att  låta 
bygga  en  båt  för  volontärer  för  en  kostnad  av  c:a  2  000  kr., 
vilken  under  år  1922  skulle  utlånas  till  volontärer  att  användas 
vid  seglingar.  Man  hoppas  också  inom  sällskapet  att  några 
medlemmar  skola  behjäita  volontärernas  intressen  och  skänka 
någon  båt  till  utlåning  under  längre  eller  kortare  tid  åt  in¬ 
tresserade  ungdomar,  som  icke  ha  råd  att  skaffa  sig  egna  båtar. 

Sedan  fattades  beslut  om  att  vid  1922  års  tävlingar  en  uppdel¬ 
ning  skall  ske  av  22  kvm:s  S.  B.-klassen  i  ruffade  och  oruffade  båtar. 
Försäkringsdirektör  A.  Sundén-Cullberg  hade  till  sällskapet 
överlämnat  en  gåva  på  5  oco  kr.,  vilken  skulle  bilda  en  fond, 
under  namn  av  Erik  von  Melens  minnesfond,  varav  räntan 
skulle  utgå  till  belönande  av  dådkraftiga  sjömansbragder  eller 
annat  seglingssporten  främjande  ändamål.  Ordföranden  fram¬ 
bar  till  donatorn  sällskapets  tack  för  gåvan.  Fonden  är  bildad 
till  minne  av  grossh.  Erik  von  Melen,  vilken  som  bekant  om¬ 
kom  under  juniregattans  i  år  seglingar  på  Kanholmsfjärden. 
Vidare  beslöts  att  låta  införa  i  stadgarna  om  skyldighet  att  all¬ 
tid  ombord  på  sällskapets  fartyg  medföra  ett  av  styrelsen  utfärdat 
certifikat ,  upptagande  fartygets  namn  etc,,  enligt  bestämmelserna 
i  sällskapets  privilegier,  detta  för  att  förekomma  musbruk  av 
sällskapets  märken  och  emblem,  samt  att  bemyndiga  styrelsen 
att  vidtaga  kraftåtgärder  för  den  händelse  något  sådant  miss¬ 
bruk  skulle  komma  i  dagen.  Till  sist  företogs  val  av  styrelse 
för  år  1922.  Den  gamla  styrelsen  omvaldes  därvid  med  undan¬ 
tag  av  försäkringsdirektör  Nils  Lundgren,  som  undanbett  sig 
omval  och  vilkens  plats  t.  v.  beslöts  ställas  vakant.  Efter  för¬ 
handlingarnas  avslutande  visades  kinematografbilder  från  årets 
Sandhamnsregatta  och  från  den  svenska  filmexpeditionen  till 
mellersta  Afrika. 


DIVERSE 


Betongfartyg  enligt  ny  metod. 

Enligt  meddelande  i  tyska  fackpressen  sjösattes  den  3  augusti 
1921  av  Mindener  Eisenbeton-Werft  A. -G.,  Minden,  ett  betong¬ 
fartyg  om  67  meters  längd,  8,7  meters  bredd  och  2,25  meters 
höjd,  enligt  uppgift  det  största  järnbetougfartyg,  som  hittills 
byggts  i  Tyskland  för  kanalfart.  Vid  byggandet  har  använts 
ett  nytt  förfaringssätt.  Fartyget  har  icke  gjutits  i  träformar 
på  land,  utan  framställts  i  en  simdocka  med  användande  av 
sprutmetoden.  Genom  detta  förfaringssätt  och  på  grund  av 
de  noggrannaste  beräkningar  av  konstruktionen  har  fartygets 
vikt  betydligt  nedbringats.  Det  tomma  fartygets  djupgående 
lär  enligt  uppgift  vara  51  cm  eller  6  cm  mera  än  ett  lika  stort 
fartyg  av  järn.  Framställningssättet  är  skyddat  genom  patent. 

R.  R:son  S:r. 


MEDDELANDE 


Teknisk  Tidskrift  kommer  under  år  1922  enligt  beslut  av 
Svenska  Teknologföreningens  styrelse  att  utges  på  ändrat  sätt, 
nämligen  med  endast  ett  häfte  pr  vecka,  i  vilka  häften  även 
fackavdelningarnas  innehåll  successivt  kommer  att  införas.  Be¬ 
slutet  har  fattats  av  ekonomiska  skäl,  och  beräknar  man  där¬ 
igenom  nästa  år  kunna  få  valuta  för  vissa  fordringar,  som  an¬ 
nars  skulle  vållat  Föreningen  stora  förluster.  En  återgång  till 
nuvarande  utgivningsform  har  ställts  i  utsikt,  så  snart  förhål 
landena  medge.  Red. 
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M/S  »LAPON!A»:s  sjösättning  den  5  november  1921 

M/S  »HAMLET»  .  6800  TONS  3300  HK- 

»  »BULLAREN»  .  9400  » 

>  »TISNAREN»  . : .  9400 

»  »STUREHOLM»  . .  7800 

>  »BALBOA*  ; .  9300 

»  »BUENOS-AIRES»  .  9300  » 

>  »ELMAREN» .  9400  » 

»  »CANADA»  .  9300 

»  »FRITIOF»  (Bärgningsfartyg)  .  1350  » 

»  »STRÅSSA»  .  8300  TONS  2800  > 

»  »HEMLAND»  .  8100  »  2800  » 

»  »LAPONIA»  . 8300  »  2800  » 


4000 
4000  » 
2800  » 
3100  » 

3100  » 

4000  » 

3100  » 


TILLVERKARE  AV  DIESELMOTORER 
AV  BURMEISTER  &  WAINS  TYP 


SKANDINAVIENS  STÖRSTA  FLYTDOCKA.  -  LYFTKRAFT  12,000  TON 
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Fartygs- 

konstruktörer! 

Följen  med  Eder  tid  och  in¬ 
kludera  alltid  i  Edra  kostnads- 
förslag  bästa  existerande 

INOM  BOR  DS  LOGG 


NAVIGATÖR  -  LOGGEN 

svensk  uppfinning  och  svenskt  fabrikat,  exakt  pålitlig,  bekväm,  bränsle- 
besparande,  väl  införd  hos  ledande  rederier  världen  rundt. 

Katalog  och  offert  på  begäran. 

INSTRUMENT  A.sB.  NAVIGATÖR,  STOCKHOLM. 


KOCKUMS 

MEK .  VERKSTADS  AKTIEBOLAG 

MALMÖ. 

Gjuter  i. 

Mekanisk  Verkstad, 

Skeppsvarv  med  Slip  för  fartyg  intill 
1500  tons, 

Vaggonfabrik. 

Specialiteter.- 

Alla  sorters  ångfartyg  och  reparationer 

j  ••  o 

dara, 

o  o  o 

Ångmaskiner,  Angturbiner,  Ångpannor, 
Maskiner  och  apparater  för  sockerbruk. 
Järnvägsvagnar  alla  slag, 

Broar  och  grövre  plåtarbeten. 

- □□ - 

Nya  Dockan  för  fartyg  intill  520  fots 
längd. 

Gamla  Dockan  för  fartyg  intill  210  fots 

längd . 


Reklamens 
oerhörda  betydelse 
framträder  tydligare  än  någonsin 
vid  läsningen  av 

AMERIKANSK 

REKLAM 

studier  av 

Kapten  Göran  Wahlström 


Pris  kr.  6:  — 


A.*B.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 
Postfack  644,  Stockholm  1 
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SKEPPSBYGGNADSKONST 


I 


Ledningsma* 
terielen  till 
pansarbåtarna 

Sverige, 
Gustaf  V 

och 

Drottning 

Victoria 

har  tillvers 
kats  i  våra 
fabriker. 


FARTYGSKABLAR 


AV  ALLA 
SLAG 


TILLVERKAS  ENLIGT  GÄLLANDE  BESTÄMMELSER 


SI  EVERTS  KABELVERK,  SUNDBYBERG 


Qscarstiamns  Mekaniska  Verkstads  &  Skeppsdockas  Aktiebolag 

Telegrafadress:  Verkstaden,  Oskarshamn.  Rikstelefon:  Oskarshamn  24. 

Liljewalch,  Stockholm  Stockholm  77  25. 


Tillvprfrfl*  Alla  slags  Last'  Passagerare;  och  Bogserångbåtar,  Segelfartyg  av  stål  med  eller 
lllliCI  RÄ.  utan  motor,  Ångmaskiner  och  Ångpannor,  Vinchar  och  Förhalningsspel  m.  m. 
Utför  alla  slags  Fartygsreparationer  och  Plåtslageriarbeten. 

2:ne  Skeppsdockor  om  respektive  355  och  147  eng.  fot  längd,  med  gemensamt  inlopp. 

Ångkran  om  50  tons  lyftkraft. 


II 
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Al  lAS  PIESUI 


i'11'ATIAS  miSKKI.  •  STOCKHOLn 


TRÅD  &  KABLAR 


AV  ELEKTROLYTISK  KOPPAR 

av  allra  högsta  kvalitet  och  lednings¬ 
förmåga  levereras  skyndsammast  och 
till  lägsta  dagspriser.  Allt  vårt  led- 
ningsmaterial  uppfyller  de  bestäm¬ 
melser  beträffande  ledningsförmåga 
och  mekaniska  egenskaper,  som  gälla 
för  våra  leveranser  till  Kungl.  Vatten¬ 
fallsstyrelsen  och  andra  statens  verk. 


FINIPONO)  METALLVERK 

5  T  O  C  K  H  o  l  _ 

AVDELNINGS  KONTOR  M  A  L_  O 
TELETON'  rtLEGRAfADRESy 

1  FINbpQN(^tRK^ 


Skiljer  sig  från  föregående  huvudsakligen  genom  den 
nya  bränsleinsprutningsanordningen,  vilken  onödiggör 
sötvatten  eller  komprimerad  luft  för  regleringen  av 
tändkulans  temperatur. 

På  särskild  beställning  förses  motorerna  med  elek¬ 
trisk  start-tändning,  varigenom  igångsättning  kan  ske 
så  gott  som  ögonblickligen. 

Äldre  motorer  kunna  omändras  till  den  nya  mo¬ 
dellen. 

BOLINDERS  -  STOCKHOLM. 


Jf  ETT  EKONOMISKT  ]U 
UTNYTTJANDE  AV  MOTOR- 
EFFEKTEN  VID  EXPLOSIONS- 
MOTORER  KAN  ENDAST  SKE 
GENOM  VEVAXELNS  LAGRING  A 


SKIVLAGER 


Nko VhJKA  KUliJ^Ski 


_ 


ARO  DE  ENDA  LAGER  SOM  !  SIG  FÖRENA  STOR  STYRKA  OCH 
#  MINIMALT  FRIKTION  SM  OTSTAND. 

( JMSTAENDE  ILLUSTRATION  VISAR  EN  SKANDIA  RÅ OLJE  MOTOR 
DAR  VEVAXELN  HELT  AR  LAGRAD  Å  N  K  A  •  S  Kl  V  L  A  G  R  E  T 


Nordiska  KullagerA-B.s  Konkursbo 

GÖTEBORG  •  MALMÖ  -  STOCKHOLM 


T  ZtBA 


28  1  >EC.  1921 
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Eriksbergs  Mekaniska  Verkstad 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII1IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIM 

GÖTEBORG 

Rikstelefoner:  NAMNANROP.  TILLVERKAR  OCH  REPARERAR.  Telegrafadress:  EHIKSBERGIA. 

Last-  och  Passagerarefartyg.  Ångmaskiner  och  Ångpannor. 
Flytdocka  N:r  1  för  3  200  tons  d.  w.  Flytdocka  N:r  2  för  14  000  tons  d.  w. 

Slip  för  500  tons  d.  w. 

Snabba  reparationer. 


Telefon*  &. 
Telegram* 
adress: 
»Båtbolaget» 


Skeppsdocka 
i  Göta 
Kanal. 
Gas*  och 
Elektrisk 
svetsning 
utföres. 


Nybyggnader  och  reparationer  av  fartyg,  ångpannor,  maskiner 
m.  m.  Livbåtar,  motorbåtar,  roddbåtar.  Utrustning  för  båtar, 
båtbord  och  Glasschatull.  Ångsåg,  hyvleri,  virkesaffär. 


Avesta  Jernverks  Aktiebolag 

tillverka  ock  försäljas 

FARTYGS*  och  DURKPLAT,  SPANT .  och 
NAGELJARN,  FARTYGSSMIDE,  Mate * 
dal  till  SJOANGPANNOR,  LUFTBEHAL * 
LARE  för  DIESELMOTORER, 
STALGJUTGODS. 

PosU ,  telefon telegram =  &  godsadress  Jernverket,  Avesia. 


IV 
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På  bekostnad  av  Svenska  Teknologföreningens  Polhems* 
fond,  som  har  till  uppgift  att  bereda  understöd  åt  svensk  forsk* 
ning  inom  tekniska  ämnesområden  samt  uppmuntran  och  be* 
löning  åt  för  industrien  och  byggnadskonsten  viktiga  tekniska 
undersökningar,  rön  och  framsteg  inom  vårt  land,  har  nu  ut* 
givits 

EKONOMISK  DIMENSIONERING 

AV 

VATTENKRAFTANLÄGGNINGAR 


AV 

Kapten  NILS  WESTERBERG 
Konsulterande  ingenjör, 
Vattenbyggnadsbyrån,  Stockholm. 

Pris  kr.  8:  — 

Arbetet  innehåller  en  sammanställning  på  matematisk  grund 
av  de  faktorer,  som  inverka  på  det  ekonomiska  utbytet  av  en 
vattenkraftanläggning,  och  avser  att  vara  till  ledning  vid  dylika 
anläggningars  planläggning  med  avseende  på  utbyggnadsvatten* 
mängdens  storlek  i  förhållande  till  variabel  vattenmängd  och 
kraftbehov  ävensom  vid  projektering  med  avseende  på  olika 
huvuddelars  dimensionering.  De  omständigheter  vilkas  infly¬ 
tande  härvidlag  beaktas  äro  i  huvudsak:  anläggningskostnaden, 
årliga  kostnader,  inkomster,  eventuell  reservcentral,  successivt 
ökad  belastning,  hänsyn  till  största  relativa  eller  absoluta  av* 
kastning  m.  m.;  och  i  avseende  på  de  olika  konstruktionsdelar, 
som  kunna  förekomma,  behandlas  tunnlar,  tubledningar,  grävda 
och  sprängda  kanaler,  rännor  och  turbinkammare.  Särskilda 
kapitel  ägnas  i  detta  sammanhang  åt  frågan  om  beräkning  av 
vattenkraftens  kapitalvärde  och  intermittent  drift. 

De  grafiska  diagrammen  avse  att  underlätta  beräknandet 
av  förekommande  matematiska  uttryck,  som  med  tillhjälp  av 
dessa  diagram  sker  enkelt  och  med  för  praktiska  behov  tillräck* 
lig  noggrannhet. 


A.-B.  5  VEN  SKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 

STOCKHOLM. 
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Elektriska  Svetsnings  Aktieboloiet  i  Stockholm 

Kontor:  S:T  PAULSGATAN  N:r  2  C.  STOCKHOLM  Sö. 

Telegrafadress:  ESABIS. 

Utför  alla  sorters  svetsningar  och  mekaniska  reparationer  m.  m. 

Verkstaden:  Sthlmstelefon  308  22. 


BEBGNINGS-  &  DYKEBIAKTIEBOL.  NEPTUN, 

STOCKHOLM, 

utför  alla  slags 

B  c  r  g  n  i n  g  8-  och  D  y  k  e  r  i  a  r  b  n  t  e  n. 

Telegramadress:  Neptun,  Stockholm. 

Riks  Tel.  143  &  88  97.  Allm.  Tel.  34  29.  Efter  kontorstid:  Riks  24  44,  Söder  3  98, 
Söder  2  86,  Söder  8  06  samt  Allm.  76  89.  Söder  50  44  samt  Söder  8  21. 


Elektriska  Svetsnings  Aktiebolaget 

Marieholm,  Göteborg  6. 

Ttlsfon;  vixei:  7333,  88  85,  8889.  Tilturifidritt:  ESAB. 

TILLVERKAR: 

HELSVETSADE  ARTIKLAR 

av  alla  slag 

Specialité:  s.  k.  Donkey pannor  o.  Värme¬ 
ledningspannor,  spec.  Vattenrörpan- 
nor,  Ångöverhettare  för  fartygspannor, 
Kokare,  Expansionskärl,  Varmvatten¬ 
beredare,  Hydroforer,  Cisterner  och 
Rör,  alla  storlekar,  av  Stålplåt,  Koppar 
o.  Aluminium.  Förstklassigt  arbete,  snabb 
leverans  och  billiga  priser. 

—  Intet  Mrbete  för  stort  ocb  Intet  för  litet  för  oss.  — 


KYLTEKNIKENS  TILLÄMPNING 
I  LIVSMEDELSINDUSTRIEN 

AV 

ACHATES  W.  GRIPENBERG 

behandlar  ingående  kylsystem 
och  temperaturkontroll  vid 
sjötransport  av  livsmedel 

♦  Pris  kr.  6:  — 


A. »B.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 


PRÖFNINGS- 
ANSTALTEN 

Malmskillnadsg.  64,  Stockholm.  R.  T.  16050, 15051, 
15062,  16063.  Tel-adr.i  ELEKTROPROF. 

CARL  A  ROSSANDER,  TORSTEN  HOLMGREN,  FRITHIOF  HOLMGREN, 

MANNE  T.  LINDHAGEN. 

MALMÖBYRÅN.  Förest.  LINUS  BOHLIN.  Mäster  Nllsgatan  1.  R.T.  3970. 

KONSULTERANDE  INGENJORSBYRÅ  INOM 
ELEKTRISKA,  BERGSMEKANISKA  OCH  MASKINFACKEN. 

Ansluten  till  Svenska  Konsulterande  Ingenjörers  Förening 

Utredningar,  program,  besiktningar,  avprovningar  m.  m.  bo- 
träffande  kraftanläggningar,  elektriska  överförings-  och  diatrl- 
butionsanläggningar,  elektriska  smältverk,  jämvorksanlägg- 
ningar  och  järnvägar,  hissar,  Installationer  m.  m.  m.  m. 
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ANLAGT  ÅR  1769  STOCKHOLM  SÖ.  ANLAGT  ÅR  1769 

TILLVERKAR 


ALLA  SLAGS  STÅLFARTYG 

SÅSOM 

PASSAGERARE*,  LAST*,  KRIGS*  och  SPECIALFARTYG 

samt  såsom  specialitet  ISBRYTANDE  BOGSERÅNGARE. 

ÅNGMASKINER  OCH  ÅNGPANNOR,  JÄRNVÄGS*  OCH 
LANDSVÄGSBROAR  samt  alla  slags  JÄRNKONSTRUKTIONER. 

METALLGJUTGODS  och  TACKJÄRNSGJUTGODS 

med  en  styckevikt  av  upp  till  10  ton,  därav  såsom  specialitet 

SYREFAST  GJUTTACKJÄRN  av  hög  kvalitet. 
RAOLJEMOTORER  OM  5-600  HKR  FÖR  ALLA  ÄNDAMÅL. 

ELEKTRISKA  ANKARSPEL. 

Utföra  FART YGSREPARATIONER. 


BERGSUNDS  MEK.  VERKSTADS  A.*B. 


CENTIULTRYCKERIET,  STOCKHOLM  1921 


